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Biegungsbeanspruchungen beim Stapellauf. 

Von H. Sellentin. 



Die beim Stapollauf auftretende Biegungs- 
beanspruchung des Schiffskörpers wird meistens 
nicht ermittelt, da eine einmalige hoho Spannung 
von kurzer Dauer im allgemeinen nicht viel 
Schaden anrichten kann, wenn sie sich nicht 
gerade sehr der Bruchgrenze nähert. Dass 
letzteres indessen in einzelnen Fällen eingetreten 
ist und den Bruch von Längsverbänden beim 
Ablaufen herbeigeführt hat, ist bekannt; eine 
angenäherte Kenntnis von der Grösse der zu 
erwartenden Biegungsbeanspruchung kann da- 
her unter Umständen von Wichtigkeit sein; sei 
es auch nur, um in kritischen Fällen zu genauen 



Rechnungen Veranlassung zu geben. Nach- Panzerdeck und schwerere Maschinenteile (Fig. 2), 



In Bezug auf die Gewichtsverteilung ist 
zunächst zu bemerken, dass die sie darstellend«; 
Schaulinie in den Abbildungen nicht den ihr 
in Wirklichkeit zukommenden zickzackförmigen 
Verlauf hat; die Gewichte der Schotte u. s. w. 
sind verteilt gedacht, was sich bei gegenwärtiger 
allgemeiner Untersuchung um so mehr recht- 
fertigt, als die Berücksichtigung aller ein- und 
ausspringenden Ecken für die Ermittelung der 
Maximalmomente thatsächlich fast belanglos ist. 
Im ganzen sind drei Fälle berücksichtigt wor- 
den, und zwar 1) ganz glatt durchlaufende Ge- 
wichtskurve, entsprechend dem Ablaufe ohne 



stehende Zeilen beabsichtigen, in allgemeinen 
Umrissen die Grösse der unter verschiedenen 
Bedingungen auftretenden Momente und Scheer- 
kräfte festzustellen. 

Als Beispiel diene der in Fig. 1 dargestellte 
Kreuzer, welcher folgende Verhältnisse besitzt: 

J^ — 8; j = 2 für CWL;i=-o,5;/f 0,8 (beides 

bis CWL) Absolute Masse sind nicht einge- 
führt; die Scheerkräfte sind als Bruchteile des 
Abiaufgewichtes G und die Momente als Teile 
des Produktes GL aus Ablaufsgewicht und 
Schiffslänge ausgedrückt. Die Untersuchung 
erstreckt sich hauptsächlich auf den Einfluss 
der Gewichtsverteilung, der Lage des Schlitten- 
endpunktes am Vorschiff und der Neigung der 
Ablaufsbahn. 

Schifflwii, II. 



Eigengewicht = 1 gesetzt: 2) Gewichtskurve 
vorn und hinten erhöht, entsprechend dem Ab- 
lauf nach Einbau des vorderen und hinteren 
Teiles des Panzerdecks (Fig. 3) Eigengewicht 
1,22, und 3) Gewichtskurve in der Mitte erhöht, 
entsprechend dem Ablauf des fertigen Schiffs 
mit Maschine und Kesseln (Fig. 4), Eigengewicht 
= 2,62. Letzterer Fall kann z. B. beim Ablauf 
eines aufgeschleppt gewesenen Fahrzeuges in 
Betracht kommen. Für jeden der angeführten 
Fälle ist die Rechnung für 3 verschiedene 
Lagen des vorderen Schlittenendpunktes durch- 
geführt, wie aus den Abbildungen zu ersehen 
ist; die Neigung der Vorhelling ist zunächst zu 
1 : 12 angenommen worden. 

Sobald das Hinterschiff ins Wasser taucht, 
treten durch den Auftrieb hervorgerufene Bie- 
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gungsbeanspruchungen auf, welche bei fort- 
schreitender Bewegung zunehmen und gleich- 
zeitig die Verteilung des Flächendruckes zwischen 
Schlitten und Gleitbahn andern. Sobald das 
Auftriebsmoment bezogen auf den Schlittenkopf 
jedoch denselben Wert erreicht wie das ent- 
gegengesetzt drehende Moment des Eigenge- 
wichts und somit das Aufschwimmen beginnt, 
andern sich die Verhältnisse. Das Deplacement 
nimmt langsamer zu und gleichzeitig verschiebt 
sich wegen der abnehmenden Schiffsneigung 
der Auftriebsmittelpunkt schnell nach dem Vor- 
derschiff hin; sein Ende erreicht dieser Teil 
der Bewegung im Augenblick des Freischwim- 
mens. Als Grenzlagen für die Untersuchung 
der Biegungsmomente sind daher die Lagen 
beim Auf- und Freischwimmen einzuführen: die 
zwischenliegenden Zustande rinden sich für 
einen Fall in Fig. 6 dargestellt. Die Festigkeits- 
rechnung selbst unterscheidet sich durchaus nicht 
von der gewöhnlichen für Schiffe üblichen Me- 
thode; es ist lediglich darauf hinzuweisen, dass 
beim Aufschwimmen am vorderen Schlittenende 
durch die hier wirksame Einzelkraft eine Dis- 
kontinuität der Scheerkraftkurve und folglich 
ein Knick in der Momentenkurve eintritt. Der 
Wert der Scheerkraft geht an dieser Stelle 
plötzlich aus dem positiven in das negative 
über; die Entfernung der obern von der unteren 
Spitze am Kräftemassstabe gemessen giebt den 
Druck auf den Schlittenkopf an. 

Es folgt nun zunächst aus den Figuren 
2 bis 4, dass das Schiff um so tiefer bis zum 
Augenblick des Aufschwimmens eintauchen 
muss, je weiter der Schlittenkopf nach vorne zu 
liegt; um so geringer wird daher auch der 
Schlittendruck, welcher sich ja als Differenz 
des Eigengewichtes und des Antriebes ergiebt. 
Der Wert der nach dem Hinterschiff zu liegen- 
den negativen Scheerkraft ändert sich indessen 
durch Verschiebung des Schlittenendes ver- 
hältnismässig wenig, wie aus der nachstehenden 
Tabelle ersichtlich ist; wesentlich wächst hin- 
gegen mit abnehmender Schlittenlänge die nach 
vorne zu liegende positive Scheerkraft, deren 



Grösse gleich dem Eigengewicht des über- 
hängenden Teiles des Schiffskörpers ist. 

Am Schlittenkopf tritt ferner stets ein ne- 
gatives Maximum des Biegungsmomentes ein; 
auch dieses nimmt naturgemäss zu, wenn das 
Schlittenende nach hinten hin verschoben wird. 
In bei weitem den meisten Fällen wird aber 
sein Wert von dem des positiven Maximums 
übertroffen, welches — stets vor der Mitte — 
an der Stelle eintritt, an welcher die Scheer- 
kraft Null wird. Dieses Moment ist um so 
grösser und liegt um so weiter nach vorne, je 
länger der Schlitten ist. Die Notwendigkeit 
des Eintretens der eben besprochenen Verhält- 
nisse ist leicht an Hand der nebenstehenden 
Fig. 5 festzustellen. 

Der Schwerpunkt des Eigengewichtes G 
liege in G, der des Deplacement A im Augen- 
blick des Drehens um den Schlittenkopf P, im 
Punkte F, ; es sei P, G = g, und P, F, a,. 
dann ist 

G.g, A,.a,. 
Wird der Schlittenkopf nach P ; auf den Vorder- 
steven zu verschoben, so ist das Moment des 
Auftriebes A, bezogen auf P, 

A, . a* A, (a, + P, P.) A, a, + A, . P, P. 
und das des Eigengewichtes 

G.g s Gig.+P, P.l-Gg.+G.P.P,. 
Da nun 

Aa, Gg, 

A, < G und folglich auch 
A l .P l P,<Ü.P,P„ 

so folgt auch 

A, a' Gg.. 

Der Auftrieb A, ist also nicht im stände, das 
Aufschwimmen bei Drehung um den Punkt P* 
hervorzurufen; das Schiff muss daher so lange 
tiefer in das Wasser gleiten, bis das durch Ver- 
grösserung des Deplacements wachsende Auf- 
triebsmoment der Bedingung genügt: 
A,a, = G.g,. 
Das Maximum des Biegungsmomentes tritt 
an der Stelle auf, an der die Scheerkraft Null 
ist, dass lieisst dort, wo die rechts vom Schnitt 
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punkt der Bclastungs- und Auftriebskurven 
liegende negative resultierende Belastungsfläche 
gleich der links davon liegenden positiven Fläche 
ist. Üass diese Stelle um so weiter nach vorne 
rückt, je höher die Ordinaten der Auftriebs- 
kurve werden, zeigt ein Blick auf die in Fig. 5 
schraffierten Flächen. 

Um die relative Grösse der Momente zu 
bestimmen, werde im Punkte B ein Schnitt ge- 
legt; das hier herrschende Biegungsmoment ist 
gleich der Differenz der Momente des links von 
B liegenden Teiles der Auftriebs- und der Ge- 
wichtskurve: also 

Mb r -M„ — M R 
und Mi,„ -M.-.J M B 

Da nun aber das Moment M a , des Auf- 
triebes A ; grösser ist als das Moment M a , des 
Auftriebes A,, so ist auch M b ,">Mb,. 

Etwas anders gestalten sieh die Verhält- 
nisse, wenn unter Beibehaltung der Lage des 
Schlittcnkopfes und des Systemsschwerpunktes 
die Grösse des Schiffseigengewichtes um das 
n fache erhöht wird. Die Momente, bezogen 
auf den Drehpunkt, wachsen dann in dem- 
selben Verhältnis: da aber nach Fig. 7 der 
Auftriebsmittelpunkt mit wachsendem Tiefgang 
nach vorne hin rückt, der Hebelsarm a also ab- 
nimmt, so muss der Auftrieb A schneller wachsen 
als das Eigengewicht; es ist daher A, > n A, 
und das Verhältnis des Schlittendruckes zum 
Eigengewicht 



G 4 — A, ^ G, - - A, 
Cu - G, ' 

wie auch die Tabelle deutlich zeigt. 

Das Vorrücken des Auftriebsschwerpunktes 
und desjenigen seiner einzelnen Teile bringt 
folgerichtig auch eine Verminderung der ver- 
hältnismässigen Grösse des Biegungsmomentes 
hervor, so dass unter sonst gleichen Umständen 
ein mit grösserem Ablaufsgewicht zu Wasser 
gelassenes Schiff relativ weniger beansprucht 
wird als ein Schiff gleicher Grösse von ge- 
ringerem Gewicht. Hierbei kommt nun aber 
noch die Verteilung der Gewichte in Betracht. 

Wird die Gewichtskurve an den Enden 
erhöht (Fig. 3), so vergrössert sich dadurch 
das Moment M K der links vom Schnitt B 
liegenden Belastungsfläche und das Biegungs- 
moment Mh - M a — M s sinkt; erhöht man da- 
gegen die Belastungskurve in der Mitte (Fig. 4), 
so nimmt M K ab und M b wächst. Bei gleich- 
zeitiger Änderung des Eigengewichtes und der 
Gestalt der Gewichtsverteilung setzen sich die 
daraus folgenden Änderungen der Biegungs- 
momente entsprechend zusammen. Je weiter 
das Maximum nach der Mitte zu liegt, also bei 
kurzem Schlitten, um so mehr überwiegt der 
Einfluss der Gewichtsverteilung; wenn dagegen 
das Maximum bei Verlängerung des Sehlittens 
nach dem Vorderende hinrückt, so nimmt die 
Änderung des Wertes von M K ab und der Ein- 
fluss der Gewichtsvergrösserung tritt in den 
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Vordergrund. Die Tabelle lässt dies deutlich 
erkennen; man erkennt ferner, dass bei der 
mittleren Schlittenlänge (Entfernung des Kopfes 
vom vorderen Perpendikel ' s L) die beiden 
Einflüsse sich gegenseitig nahezu aufheben und 
das Moment als Bruchteil des Produktes G . L 
fast konstant bleibt. 

Zur Beurteilung der beim Ablauf auf- 
tretenden Spannungen ist auch die Kenntnis 
der nach dem Freischwimmen vorhandenen 
Biegungsmomente unbedingt erforderlich. Das 
Maximum derselben liegt angenähert in der 
Mitte der Schiffslänge und ist von entgegen- 
gesetztem Vorzeichen wie das beim Aufscli wimmen 
entstehende. Seine absolute Grösse wird von 
der Gewichtsverteilung gerade in entgegenge- 
setztem Sinne beeinflusst wie letzteres, das 



heisst, die Anhäufung von Gewichten an den 
Enden vergrössert seinen Wert, das Zusammen- 
ziehen nach der Mitte zu verringert ihn. In 
den meisten Fällen ist es kleiner als das eigent- 
liche Ablaufmoment, doch ist der entgegen- 
gesetzte Fall durchaus nicht ausgeschlossen. 

Die mittschiffs liegenden Längsverbände 
werden wegen des Vorzeichenwechsels der 
Momente in kurzer Folge hintereinander auf 
Zug und Druck beansprucht, wie auch un- 
mittelbare Beobachtungen der Durchbiegungen 
während des Ablaufes ergeben. Es ist klar, 
dass bei mangelhaftem Verband des grossen- 
teils noch offenen Oberdecks wegen der durch 
die Schwingung hervorgerufenen Vergrösserung 
der Beanspruchung leicht Lockerung oder gar 

Zerstörung der Stringernietung eintreten kann. 

( Fortsetzung folgt, i 



Der Batessche Saugebagger. 

(Engineering.) 



Auf der Walker Schiffswerft von Sir 
W. G. Armstrong, Withworth and Co. Ltd. ist 
im Auftrage und nach den Entwürfen Mr. Lindon 
W. Bates ein Saugebagger gebaut worden, 
welcher gegenüber den bisher bekannten Baggern 
dieser Art wesentliche Verbesserungen aufweist. 

Der Batessche Bagger, dessen Propeller- 
und Baggermechanismus von der Wallsend 
Slipway and Engineering Co. Ltd. hergestellt 
worden ist, soll mit noch drei anderen Baggern 
gleicher Bauart, mit denen er zusammen eine 
Maschinenleistung von noooP.S. repräsentiert, 
für die Ausbaggerung des in Queensland ge- 
legenen, die Stadt Rockhampton berührenden 
Fitzroyflusses Verwendung finden, dessen Regu- 
lierung Mr. Bates von den Behörden der genannten 
Kolonie übertragen worden ist. Mit Rücksicht auf 
den ferngelegenen Bestimmungsort hat man daher 
auch bei dem Bau dieses Fahrzeuges besonderes 
Gewicht auf Seetüchtigkeit gelegt, so dass es 
die weite Seefahrt unter eigenem Dampf unter- 
nehmen kann. 

Zur Schlammförderung wird bei dem 



Batesschen Bagger, der eine Länge von 71.6 m, 
eine Breite von 11,9 m und einen Tiefgang von 
4 m besitzt, eine Centrifugalpumpe benutzt, die 
im Heck des Schiffs Aufstellung gefunden hat. 
Der Schlamm wird durch zwei bewegliche, parallel 
laufende Rohre a (Fig. 1 u. 2) aufgesaugt, welche sich 
von einem im Inneren des Schiffsbugs errichteten 
Wasserschacht W aus in das Wasser senken. 
Diese Rohreschliessen sich mit Teleskopkrümmern 
b an die im Fahrzeug liegende, horizontale Sauge- 
leitung c an und sind in vertikalem Sinne drehbar 
eingerichtet, so dass sie in verschiedenen Tiefen 
zu arbeiten vermögen (bis 10 m unter dem Wasser- 
spiegel). Hergestellt sind diese sehr kräftig ge- 
bauten Rohre aus Kastenträgern von quadra- 
tischem Querschnitt, die am oberen Ende in 
runden Querschnitt übergehen; die untere Rohr- 
platte ist wegen der grösseren Abnutzung von 
besonders starker Beschaffenheit. Durch eine 
Dampfwinde werden die beweglichen Rohre in 
die gewünschte Lage gebracht und bei ruhendem 
Baggerbetriebe in den bereits erwähnten Wasser- 
schacht hineingezogen. Ein Distanzstück d ver- 
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bindet die Rohre miteinander, gestattet ihnen 
aber in geringen Grenzen eine von einander un- 
abhängige, vertikale Bewegung. Das unbeweg- 
liche Hauptsaugerohr sowohl, wie das Haupt- 
druckrohr besteht aus Stahl und hat einen 
Durchmesser von 0,84 ni ; beide Rohre können, falls 
sie abgenutzt sind, um 180" gedreht werden. 

Neuartig und charakteristisch ist bei dem 
Batesschen Bagger der hohle, rotierende „Cutter" 
oder Messerkopf e, der vor der Öffnung eines 
jeden beweglichen Saugerohrs angebracht ist. 
Dieser Messerkopf, welcher dazu dient, der 
Centrifugalpumpe die Saugearbeit zu erleichtern, 
besteht aus 
einem Rad, 
dessen Kranz 1 

1 

aus zahl- 
reichen schau- 
feiförmigen 
Messern ge- 
bildet ist und 

dessen 
Achsenrich- 
tung sich nor- 
mal durch den 
Mittelpunkt 



der Saugerohröffnung erstreckt. Die schaufel- 
förmigen Messer zerschneiden den zähen 
Schlamm und schaffen ihn in das Innere des 
Messerkopfes vor die Saugerohröffnung, so 
dass die Pumpe ihn ohne Schwierigkeit auf- 
saugen kann. Der Messerkopf hat einen Durch- 
messer von 1,86 m und eine Höhe von 1,22 m. Die 
einzelnen Messer sind hydraulisch aus 23mm Stahl- 
platten gepresst und besitzen infolgedessen eine 
grosse Widerstandsfähigkeit. Die Saugerohre 
sind am Ende ein wenig nach unten gekrümmt, 
damit der Messerkopf, falls sich • der Bagger 
vorwärts bewegt, seitlich in den Schlamm ein- 

Kig. 2. 
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dringt. Wenn der untere Teil der Messer durch 
Steine u. dgl. beschädigt worden ist, kann der 
ganze Messerkopf mit leichter Mühe abgenommen 
und umgedreht werden. 

Jeder Messerkopf erhält seinen Antrieb 
durch eine besondere, im Bug des Fahrzeugs 
aufgestellte Verbundmaschine f. Die Welle jeder 
Verbundmaschine treibt durch ein konisches 
Räderpaar eine auf dem zugehörigen Saugerohr 
gelagerte Zwischenwelle g, die wiederum durch 
ein anderes sanddicht eingekapseltes, konisches 
Räderpaar die Spindel des Messer köpf s in Um- 
drehung versetzt. Die Wellen der Betriebs- 
maschinen liegen in der Drehungsachse der 
Saugerohre, so dass die oberen, konischen Räder 
in jeder I.agc der Rohre richtig kämmen. 

Der Bagger kann auf zweierlei Weise ar- 
beiten, entweder, indem er sich vorwärts be- 
wegt, oder, indem er sich radial herumschwingt. 
In letzterem Falle gelangt eine eigentümliche 
Verankerungsmethode zur Anwendung, welche 
ebenfalls ein charakteristisches Kennzeichen des 
Batesschen Baggertypus bildet. Als Anker dienen 
nämlich starke, zugespitzte Pfähle h (Fig. i— 3>, die 
sich in senkrechten, in das Schiff eingebauten 
Hülsen bewegen und mit ihrer Spitze in das 
Flussbett eindringen. Zwei von diesen Pfahl- 
ankern, die durch Dampfwinden bethätigt werden, 
befinden sich am Heck des Schiffes und einer 
am hinteren Teil des Bugs. Die Pfahlanker 
bestehen aus Oregon -Tannenholz und haben 
einen Querschnitt von 60 cm im Quadrat: ihre 
Spitzen sind aus Gusseisen hergestellt. 



Die Centrifugalpumpc des Baggers ist nach 
dem doppelten Einlasstypus gebaut und besitzt 
ein aus fünf Teilen zusammengesetztes Gehäuse, 
so dass eine Erneuerung einzelner, abgenutzter 
Teile stattfinden kann. Das Rad, welches mit 
acht Flügeln versehen ist und aus Stahlguss 
besteht, hat einen Durchmesser von 1 ,83 m. In die 
Lager dieser Pumpe sowohl, wie in alle unter 
Wasser befindlichen Lager des Messerkopfmecha- 
nismus wird durch eine Worthingtonpumpe 
Druckwasser gepresst, welches das Eindringen 
von Sand verhütet und als Kühlmittel wirkt. 
Das Anlassen der Centrifugalpumpe geschieht 
mit Hülfe eines Ejectors. 

Zum Antriebe der Centrifugalpumpe, deren 
Welle normal zur Längsachse des Fahrzeugs 
gerichtet ist, dient eine nach dem Dreifach-Ex- 
pansionstvpus gebaute, stehende Dampfmaschine, 
die 150 Umdrehungen in der Minute macht 
und eine Leistung von 1500 P. S. i. entwickelt. 
Durch konische Räder treibt diese Maschine 
auch die beiden Propellerschrauben des Bag- 
gers an. 

Die auf dem Vorderdeck des Fahrzeugs 
aufgestellte Hauptdampfwinde i, welche die be- 
weglichen Saugerohre auf- und niederwindet, 
wird auch dazu benutzt, den arbeitenden Bagger 
vorwärts zu ziehen oder radial herumzu- 
schwingen und den Buganker auf- und abwärts 
zu bewegen Die beiden Heckanker werden 
durch eine besondere, kleinere Dampfwinde be- 
thätigt. 

Sämtliche an Bord befindliche Maschinen 
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erhalten den erforderlichen Dampf 
aus vier Babcock- and Wilcox- Kesseln, 
von" denen jeder mit drei Rosten 
ausgestattet ist; insgesamt besitzen 
diese Kessel eine Rostfläche von 26,4 qm 
und eine Heizfläche von 1059 qm. 

Eigenartig ist bei dem Bates- " 
sehen Bagger auch die Art der 
Schlammabladung. Der von der Cen- 
trifugalpumpe aufgesaugte Schlamm 
wird durch einehorizontaleDruckleitungk(Fig3U. 
4) fortgepumpt, deren Länge mit Rücksicht auf die 
lokalen Verhältnisse ca. 250 m beträgt. Diese 
Druckleitung besteht aus zahlreichen, durch 
Kugelgelenke 1 miteinander verbundenen Rohren 
und wird durch Pontons m von annähernd ellip- 
tischer Gestalt auf der Wasseroberfläche schwim- 
mend erhalten. Die Schlammmassen werden 
entweder an das Ufer geschafft oder an einer 
vom Schiffsverkehr nicht berührten Stelle 
wieder in den Fluss gelassen. In letzterem 
Falle gelangt eine Schlammverteilungsvorrich- 
tung zur Anwendung, die aus einem vor der 
Austrittsöffuung der Schlammleitung ange- 
ordneten, seitlich verschiebbaren, vertikalen 
Ketlstück besteht, dessen Schneide gegen die 
Austrittsöffnung gekehrt ist. AusserderSchlamm- 
verteilung hat diese Vorrichtung noch den 
Zweck, die Pontonreihe straff zu halten und 
erforderlichenfalls seitlich zu schwenken. Das 
Straff halten sowohl, wie das Schwenken ge- 
schieht infolge der Reaktionswirkung, welche 
der gegen das Keilstück stossende Schlammstrahl 
hervorruft; falls eine Schwenkung vollzogen 
werden soll , wird durch Verschiebung des 
Keilstücks der Schlammstrahl nach einer Seite 
in stärkerem Masse abgelenkt. 

Wenn die Schlammmassen an das Ufer 
geschafft werden sollen, wird nach Entfernung 
des Verteilungskeils unter Benutzung eines aus 
Kautschuk bestehenden Verbindungsstücks o ein 
bewegliches Rohr n an die Austrittsöffnung der 
Schlammleitung angeschlossen, das durch einen 



Fig. 4- 




auf dem letzten Ponton aufgestellten Krahn in 
, schwebender, schräg nach oben gerichteter Lage 
1 gehalten wird. Dieses Rohr, welches 30,5 m lang 
1 ist, ragt genügend weit über den Ponton hin- 
aus, so dass dieser noch im Wasser schwimmt, 
während die Schlammmassen auf dem festen 
Lande abgeladen werden. Wegen der stär- 
keren Belastung durch den Schlammverteiler 
oder durch das bewegliche Uferrohr ist der 
letzte Ponton besonders gross gebaut worden. 

Der ganze Betriebsmechanismus des Bag- 
gers wird von einem auf dem Vorderdeck des- 
selben befindlichen Kontrollraum q aus überwacht. 
Dieser Raum enthält ausser dem Steuerrad und 
dem Maschinentelegraphen Hebel zur Bedienung 
der Saugrohrdampfwinde , ferner ein Mano- 
meter und ein Vakuummeter, welche an die 
Druck-, beziehungsweise Saugeleitung ange- 
schlossen sind und die von der Centrifugal- 
pumpe geleistete Arbeit angeben, sowie ein 
Telephon, das mit einem anderen Telephon am 
Ende der Pontonreihe in Verbindung steht. 
Mit Hülfe von elektrischen Signalglocken und 
Pfeifen in verschiedenen Tonlagen werden von 
diesem Raum aus der gesamten Bedienungs- 
mannschaft des Baggers Befehle erteilt. 

Eine Reihe von Baggern, die für die Aus- 
baggerung der Wolga bestimmt waren und dem 
eben beschriebenen, abgesehen von gewissen 
charakteristischen Verbesserungen desselben, 
ähnelten, hatte Mr. Bates von einiger Zeit in 
Belgien bauen lassen. 11. 
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Mitteilungen aus 

Allgemeines. 

Folgende Vortrage sind vor der Institution 
of naval architects vom 27. bis 29. März ge- 
halten: Der Kriegsschiffbau der Vereinigten Staaten 
in den letzten 10 Jahren von Biles; über ein neues 
schnelles Wachtschifi" (scout) von Fitzgerald : Fit) In- 
strument zum Messen des Rollens von Schiften 
von Mallock; Experimente an Bord der Deutsch- 
land, Juni 1900 von O. Schlick; Finfluss der Tiefe 
der Tauchung auf die Verteilung des Drucks auf 
eine untergetauchte Platte von Wingfield; Ein 
neuer Hülfscylinder von Joy; Geometrie des Aus- 
ballanzicrens der Maschinen von Macfarlanc Gray ; j 
Über das Ausballanzicrcn entsprechender (reeipro- 1 
cating) Maschinenteile von Dalby: die Bewegung 
von Untcrsecboten in senkrechter Ebene von Hov- ; 
gaard: Ein neuer Wassetrohrkessel von Irving. 

Die schwerste und stärkste Kanone der 
Welt wird in nächster Zeit in Amerika erprobt 
werden. Dieselbe ist für die Küstenverteidigung 
bestimmt. Sie hat ein Kaliber von 40,6 cm, ein 
Gewicht von 130 t und eine Länge von 15,0 m. 
Das Geschossgewicht übersteigt 1000 kg. Die An- 
fangsgeschwindigkeit beträgt 700 m, die grösste 
Schussweite 39 km, wobei das Geschoss sich 
10,5 km in die Luft erheben würde. Die Flugzeit 
würde etwa iV, Minute betragen. Von dieser 
grössten Flugweite wird man aber wohl kaum Ge- 
brauch machen, da auch ein grosses Panzerschiff 
auf 39 km nur von genügend hohem Standpunkt 
mit dem Fernrohr zu erkennen ist. Man wird die 
Beschiessung eines Schiffes kaum auf mehr als 8 
bis 10 km beginnen. In dieser Entfernung genügt 
aber schon die Durchschlagskraft einer 28 cm oder 
30,5 cm Granate, um die Panzerungen unserer 
modernen Schiffe wenigstens ernstlich zu beschä- 
digen. Da noch hinzukommt, dass die Lebens- 
dauer dieser 40,6 cm Kanonen nur 30— 40 Schuss 
beträgt, dass nach etwa dem 20. Schuss die Treff- 
sicherheit schon sehr gelitten hat, so dass man 
daher gezwungen ist, mit den Schüssen sparsam 
umzugehen, wird man auch mit dieser Kanone 
kaum auf weitere Entfernungen Panzerschiffe bc- 
schiessen. Man würde also mit Kanonen kleineren 
Kalibers gleiches mit geringeren Kosten erreichen. 

Deutschland. 

Das Linienschiff Kaiser Wilhelm der 
Grosse ist am 19. 3 , nachdem die Abnahme- 
Probefahrt günstig verlaufen ist, vom Reichs- 
Marine-Amt abgenommen. 

Wie früher schon berichtet, hat die Marine 
auf die Ausbaggerung eines Liegebassins auf dem 
Holm gegenüber der Werft in Danzig wegen 
Versagung der Landespolizeilichen Genehmigung 
verzichten müssen. Da weitere Liegeplätze in 
Danzig für die Marine aber zur Lebensfrage ge- 
worden sind, sind mit dem pi russischen Staat 



Kriegsmarinen. 

Verhandlungen gepflogen, mit dem Ergebnis, dass 
der Marine das der Werft gegenüberliegende 
Weichselufer als Liegeplatz für Kriegsschiffe frei- 
gegeben ist. Die Marine hat hierfür 100000 Mk. 
in baar und 400000 Mk. durch Abtretung anderer 
der Marine gehörender Ländereien, also insgesamt 
eine Entschädigung von etwa 500000 Mk. zu 
zahlen. 

Der preussische Staat hat aber für sich auf 
diese Summe verzichtet und dieselbe der Stadt 
Danzig zur Verfügung gestellt, welche dieselbe 
zum Ausbau der Schultenlake als Seekanal zur 
Erweiterung des Danziger Hafengebiets benutzen 
wird. Ausser diesen 500 000 Mk. hat der preussi- 
sche Staat noch weitere 1430 000 Mk. zu gleichem 
Zweck der Stadt zur Verfügung gestellt, so dass 
hierdurch der Ausbau der Schuitenlake gesichert 
ist. Mit den Arbeiten wird am 1. April begonnen. 
Dieselben sind der Aktiengesellschaft Holm über- 
tragen. 

Der Stationskreuzer „Condor" ist in Danzig 
eingetroffen und soll dort einer Gründl eparatui 
unterzogen werden. 

The Engineer vom 22 , 3. meldet wieder, dass 
die Brandenburg-Klasse im April zurückberufen 
werden wird und dass dann die Umbauten sofort 
in Angriff genommen werden sollen Dieselben 
sollen in der Entfernung des mittleren Turms und 
der beiden 28 cm-Kanonen bestehen. Dafür soll 
eine gepanzerte Batterie von 15 cm-S. K. eingebaut 
werden, denn diese 2 — 28 cm -Kan. hätten nur 
papiernen Weit. 

Gar nicht dumm, aber nicht richtig, auch 
nicht einmal neu erfunden! 

Am 1. April lief in Danzig das Kanonenboot A 
von Stapel. Dasselbe hat den Namen „Panther" er- 
halten. Es ist um 50 t im Deplacement grösser 
als „Tiger" und „Luchs", gleicht diesen Schiffen 
sonst aber vollständig. 

Die für 1901 bewilligten 3 kleinen Kreuzer 
vom Gazelle-Typ sind vergeben. 2 bekommt die 
Aktiengesellschaft Weser und eins die Howalds- 
werke in Kiel. Letztere haben somit das erste 
Kriegsschiff für die deutsche Marine in Auftrag 
erhalten. 

Mit den Verlängerungen von den Küsten- 
panzern „Hildebrand" und „Beowulf" in 
Danzig und „Heimdali" in Kiel ist begonnen. 

England. 

Der zwölfte bei Palniers Co. Jarrow on Tyne 
erbaute Torpedobootszerstörer „Kangaroo" hat die 
Probefahrten erledigt und erreichte mit 6477 1. P. K. 
bei 379 Umdrehungen 30,184 Knoten Geschwindig- 
keit. Der Luftdruck in den Heizräumen entsprach 
70 mm Wassersäule 

Am 13 Mar/, hat das Schlachtschiff „Impla- 



Digitized by Google 



No. 18. 



cable" eine Probefahrt von 30 Stunden mit ! 
12000 l. P. K. Leistung erfolgreich absolviert. Die 
Ergebnisse waren folgende: 

Umdrehungen 100,8 11. 99,3 
Ind. Pferdestärken 1 1 857 
Kohlenverbrauch . 0,75 kg 
Geschwindigkeit . 16,75 Knoten. 
Am 15. März unternahm „Implacable" die Voll- 
dampffahrt von achtstündiger Dauer. Diu Ergeb- 
nisse waren folgende: 

Ind. Pferdekräfte I 5 2 44 

Umdrehungen 109 

Geschwindigkeit Knoten 18,22 

Kohlenverbrauch kg p. St. u. 1. P. K. o,88. 

Das neue Marinebudget für 190102 ent- 
hält Forderungen von insgesamt 640 Mill. Mk., ' 
gegenüber 1900 eine Mehrforderung von 41 Mill. Mk. 
aufweisend. Für Bauten beträgt die Mehrforderung 
allein 24 Mill. Mk. Verlangt sind neu 

3 Schlachtschiffe, 

6 Panzerkreuzer, 

2 Kreuzer III. Klasse, 
10 Torpedobootszerstörer, 

5 Torpedoboote, 

2 Sloops, 

5 Unterseeboote (schon in Arbeit;. 
Das meiste Interesse beanspruchen zur Zeit die j 
fünf Unterseeboote, welche bei Vickcrs, Sons and j 
Maxim Ltd. im Bau sind. Dieselben werden 18,2 m j 
lang und sollen aufgetaucht 9 Knoten , unter- { 
getaucht 7 Knoten laufen. Der Antrieb der beiden l 
Schrauben geschieht über Wasser durch eine j 
Gazolinemasohine, unter Wasser durch eine Dynamo- 
maschine. Nach Shipping World vom 20. 3. werden 
sich diese Boote von dem englischen Holland- 
Typ dadurch unterscheiden, dass sie zum Unter- 
tauchen keine schräge Lage einzunehmen brauchen. 
Das Untertauchen geschieht allein durch Einlassen 
von Wasser mit automatischer Regelung zur 
Wahrung der horizontalen Lage des Schiffes. 1 
Ferner soll die Steuerung des Bootes durch eine : 
von zwei Seeoffizieren erfundene besonders geist- j 
reiche Einrichtung geschehen. „Es ist nicht zu ! 
viel gesagt," meint Shipping World geheimnisvoll, j 
„dass diese Art zu steuern (method of steering) 
jeder in einer andern Marine üblichen Art weit 
überlegen ist." Die Boote werden 3,5 m breit und 
deplacieren 120 t. Die Armierung besteht aus 
1 Torpedolanzierrohr und 5 Torpedos, die Be- 
satzung aus 8 Mann. 

Eine weitere Überraschung wird dem eng- 
lischen Volke gelegentlich der Verhandlungen über 
die Marinevorlage geboten. Man hatte in diesem 
Jahre vom ersten Lord der Admiralität erwartet, 
dass derselbe sich genauer über die Ursache der 
starken Verzögerungen in der Fertigstellung bezw. 
im Ausbau der im Bau befindlichen Kriegsschiffe 
auslassen würde als im Vorjahre, in dem er mit 
wenigen Worten die Frage erledigte, die Schuld 
der zu geringen Leistungsfähigkeit der Privat- 
industric zuschiebend. Statt näherer Erklärungen 
greift man aber zu dem Auskunftsmittel, eine 



„Kommission" einzusetzen, mit dem Auftrage, 
allen Gründen für die Verzögerungen nachzu- 
forschen. Sollte die Admiralität in England 
wirklich nicht am besten in der Lage sein, die 
Gründe zu erkennen, weil dorthin unzweifelhaft 
seitens der einzelnen Firmen die Entschuldigungen 
für die Verspätungen berichtet werden müssen ? 
Es ist dieses doch anzunehmen! Man hofft aber 
wohl, durch Zwischenschiebung dieses Komitees 
sich die Beantwortung zu erleichtern und die 
Schuld zu verschleiern. 

Das Bellevillekessel-Komitee hat einen 
vorläufigen Bericht herausgegeben, der wegen 
Platzmangels erst in einer der folgenden Nummern 
gebracht werden wird. 

Das Schlachtschiff ,,Duncan" ist am 21. fe. 
von Stapel gelaufen. (Genaue Besch r. s. S. 418 
d. Schiffbau II.) Die Hauptangaben sind: Länge 
123,5 m i Breite 23 m, Deplacement 14000 t, Ge- 
schwindigkeit 19 Knoten, I.P.K. 18000. 

Nach Lc Yacht soll der Panzerkreuzer „Kent" 
und wahrscheinlich die ganze Essex -Klasse 
(9800 t Deplacement) eine andere Armierung 

erhalten, als ursprünglich beabsichtigt war. So 
sollen die vordem und hintern beiden S.-K. auf 
einer Doppellafette montiert werden: auch soll das 
Kaliber nicht, wie ursprünglich angenommen war, 
15,2, sondern 19,0 cm betragen. Es ist dieses 
Geschütz neu erprobten Modells , wiegt 16,25 1 
und verschiesst ein Geschoss von 90,7 kg. Dieses 
Gerücht ist schon wiederholt aufgetaucht. 

Das neue Panzerschiff „Queen" ist am 12. 3. 
in Devonport, das Schwesterschiff „Prince of 
Wales" am 20. 3. in Chatham, der Kreuzer 
„Cornwall" am 11. 3. in Pembrokc auf Stapel 
gelegt. 

Das Panzerschiff „Albion" (Canopus-K lasse) 
von 12950 t, 13000 1. P.K. und 18,25 Kn. Geschw. 
hat am 14 ,3. die 30stündige Probefahrt ab- 
solviert mit folgenden Ergebnissen: 

Kesseldruck 17,1 kg 

Ind. Pferdekräfte 10800 

Umdrehungen 101,8 

Mittl. Geschwindigkeit .... i6,8Knoten 
Kohlenverbrauch p. St. u. I.P.K. 0,81 kg. 

Probefahrt des Torpedobootszerstörers „Li- 
vely": 

Datum 15-3- 

Dauer der Fahrt Stunden 3 
Ind. Pferdestärken . . . 6300 
Geschwindigkeit Knoten . 30,19. 

Prankreich. 

Der Marine-Budget- Voranschlag verlangt 
329 Mill. Fr. gegen 312,8 Mill. Kr. im Vorjahr. 
Nach den Mitt. a. d. Geb. d. Seewesens sind diese 
folgcndcrmassen verteilt: 

H2* 
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Tit. I. Pos. 1 — 13 Personal- 
auslagen .... 

„ II. Pos. 14—21 Ausla- 
gen für Arbeitskräfte 

„ III. Auslagen fürMaterial 
Pos. 22. Material für die Zen- 
tralvci waltung . . . 

„ 23. Material und ver- 
schiedene Auslagen für 
hydrographisch. Dienst 

„ 24. Für den Bau und 
die erste Ausrüstung 
neuer Schiffe .... 

pi 25. Ankauf neuer Schiffe 
diu chdie Privatindustrie 

„ 26. Ankauf und Bau von 
Ser\ itutsschiffen . . 

, 27. Für Reparaturen 
der Flotte 

„ 28. Schiffbauwerkstät- 
ten u. allgemeiner Dienst 

„ 29. Ankaufe für Instand- 
haltung und laufenden 
Dienst der Flotte . . 

„ 30. Dasselbe fürScrvi- 
tutschiffe 

. 31. Artillerie: Neuan- 
schaffungen, Ausbesse- 
rungen, Umänderungen, 
Armierung der Truppen, 
Instandhaltung u. jährl. 
Schiessübungen . 

„ 32. Aitillcriewerkstat- 
ten u. allgemeiner Dienst 

-. 33' Torpedomatcrial . 

„ 34. Torpedo wesen : 
Werkstatten und allge- 
meiner Dienst . . . 

11 35- Neue Land- und 
Wasserbautenund grös- 
sere Umbauten 
36. Vertiefung der Cha- 
rente 

,, 37. Ausserordentliche 
Arbeiten für Hafcnbc- 
festigungen .... 

,, 38. Instandhaltung und 
laufender Dienst beim 
Land- u. Wasserbauamt 

() 40. Bekleidung . . . 

„41 Kasel nierung 

,, 42. Proviant .... 

1. 43- Verproviantierungs- 
wesen : Gerate und all- 
gemeiner Dienst . . . 

„ 44. Spitalswescn . . 

„ 45. Heizung, Beleuch- 
tung und Mobiliar . . 

„ 46. Druckauslagen und 
Bücheranschaffungen 
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In Bau werden sich befinden die Panzer- 
schiffe: Henry IV., Je"na, Suffrcn, A„, A,„: die 
Panzerkreuzer: Jules Ferry, Marseillaise, Le"onGam- 
betta, Gueydon, Conde", Gloire, Dupleix, Jeanne 
d'Arc, Dupetit-Thonars, C u , Montcalm, Sullv, Ad- 
miral Aube, Desaix, Kle'ber; der Stationskreuzer: 
Jurien de la Graviere; der Transportaviso: Vau- 
cluse: die Torpedobootszerstörer: Pertuisance, Es- 
copette, Flamberge, Rapiere, Carabine, Sarbacane, 
Simoun, Typhon Arquebuse, Arbalcte, Sirocco, 
Mistral Bourrasque, Rafale, Trombe, Andacieux, 
BobCe, Tiemontane, M i; bis M :ll ; die Torpedoboote •; 
No. 243 — 265 und P 8 . bis P., K ; die Unterseeboot 
Sirene, Triton, Francais, Algerien, Silure, Espadon, 
Farfadet, Korrigan, Gliome, Lutin, ferner <„),., 
bis Q M . 

Neu bewilligt aber nicht vergeben sind 

Schlachtschiff A„ (Republique) und A, 0 und 5 
Unterseeboote. 

Umgebaut sollen werden: CaKman, Magcnta, 
Marceau, Devastation, Neptunc, Admiral Duperrtf 
und Furieux. 

Fertig gestellt sollen werden von grösseren 
Schiffen: Henry IV., Suffren, Jeanne d'Arc, Dupetit- 
Thouars, Gueydon, Montcalm und Jurien de la 
Graviere. 

Neu bewilligt und bereits vergeben sind 
bis jetzt: 1 Panzerkreuzer, 10 Torpedobootszer- 
störcr, 12 Torpedoboote und 3 Unterseeboote. 

Der gepanzerte Kreuzer ist .,Victor Hugo" 

benannt und wird in Toulon erbaut. Derselbe 
wird den beiden im Vorjahre bewilligten Panzer- 
kreuzern ahnein, dieselben aber um 1 Knoten Ge- 
schwindigkeit übertreffen. Die Hauptangaben des 
Schiffes sind: 

Länge 146,5 m 

Breite 21,4 m 

Deplacement I 2 55° 1 

Armierung: 4 — 19,4 cm-S.-K. in 2 Türmen 
16—16,4 cm-S.-K. (12 in 6 Tür- 
men, 4 in Ka- 
sematten) 

2—4,7 cni-S.-K. 
3.7 cm-S.-K. 
3 Über Wasser Torpedolanzicrrohre. 
2 Unter Wasser Torpcdolanzierrohrc. 
Panzerung: 



Gürtelpanzer (durchlaufend) . . . 170 mm 

unteres Panzerdeck 65 nun 

34 nun 
200 mm 
140 mm 
27500 
22 Kn. 
12000 

159« 
1320 t 
2100 t 
690 
38 



Summa 329 286699 312 776 332 



oberes Panzerdeck 
Barbelten der 19,4 eni-S.-K 
Barbetten der 16,4 cm-S.-K 
Ind. Pferdekräfte ... 
Geschwindigkeit .... 
Aktionsradius b. 10 Knoten 
Aktionsradius b. 22 Knoten 
Kohlenvorrat normal . . 

mit Zuladung 
Besatzung: Mann . . . 

Offiziere . . 

Kosten 24000000 Mk. 

Ferligstellungstermin Ende 1904. 
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Die 10 Torpedobootzerstörer werden von 
gleichem Typ, erhalten ein Deplacement von 303 t 
und eine Geschwindigkeit von 28 Knoten. Die 
Armierung besteht aus 1—65 mm-S.-K., 6 — 4,7 mm- 
S.-K. und 2 Torpedorohren. Sie heissen: Fran- 
cisque, Sabre, Dard, Baieste, Mousqueton, Are, 
Pistolet, BeMier, Catapulte und Bombarde. Die 
Kosten werden per Schiff 1360000 Mk. betragen. 

Sie werden 56 m lang, 5,04 m breit und er- 
halten 5000 I.P.K. 

Der Kohlenvorrat beträgt 37 Tonnen für einen 
Aktionsradius von 2300 Seemeilen bei 10 Knoten 
oder von 217 Seemeilen bei 26 Knoten. Die Be- 
satzung soll aus 4 Offizieren und 44 Mann bestehen. 

Der Typ der Torpedoboote ist noch nicht 
sicher festgelegt. Die Boote werden aber wahr- 
scheinlich 37 m lang, erhalten 90 Tonnen Deplace- 
ment und 24 Knoten Geschwindigkeit. Die Kessel 
werden von Normand- oder Dutemple-Guyot-Tvp. 
Bei 10 Tonnen Kohlenvorrat soll der Aktionsradius 
1800 Seemeilen bei 10 Knoten Geschwindigkeit 
betragen. 

Die Armierung besteht aus 2 Torpedorohren 
und 2 S.-K., wahrscheinlich von 25 mm Kaliher. 

Die neuen Unterseeboote werden vom 
Sirene-Typ, 34 m lang, 3,75 m breit, 1,6 m hinten 
tief bei 106 Tonnen Deplacement. Sie erhalten 
Dampf- und elektrischen Antrieb. 

Die Linienschiffe sind bereits S. 48 des Schiff- 
bau II eingehend beschrieben. Dieselben sollen erst 
Ende 1905 fertiggestellt sein. 

Der Panzerkreuzer ,,Conde>\ dessen Stapel- 
legung schon am 1. Januar vorgesehen war, wird 
erst am 10. April endgültig auf Stapel gelegt 
werden. Es ist aber schon eine grosse Menge 
Material vorbereitet 

In Loricnt ist ein Caisson konstruiert, wel- 
ches der Bauart und wasserdichten Einteilung nach 
dem Unterseeboot „Gymnote" gleicht. Dasselbe 
soll einige Meter unter die Wasseroberflache ver- 
senkt und dann beschossen werden. Man will 
erproben, welche Wirkung eine solche Beschicssung 
auf das Caisson ausüben wird. 

Das Torpedoboot 91 ist bei Lezardrieux 
auf einen Felsen gelaufen und hierbei leck ge- 



sprungen. Als es sich vorbereitete, zur Reparatur 
in Lezardrieux in das Dock zu gehen, lief es voll 
und ging unter. Man versucht, das Boot zu 
heben. 

Das Panzerschiff „Jgna" hatte, wie auf 
S. 419 berichtet, auf den ersten Fahrten starke 
Vibrationen. Die Probefahrten wurden daher 
abgebrochen. Auf der Werft sind inzwischen Decks- 
versteifungen und eine grosse Zahl weiterer Deck- 
stützen angebracht. Die neuen Fahrten haben die 
Wirksamkeit dieser Massregeln erwiesen. Man hofft 
noch bis zum Sommer die Fahrten zu erledigen. 

Am 21. März ist der Panzerkreuzer Desaix, 
wie S. 457 des Schiffbau II gemeldet, abgelaufen. 
Zu den dort bereits gebrachten Angaben sei hin- 
gefügt, dass Dcsaix mit Zuladung 1200 t 
Kohlen aufnehmen kann, dass ferner der Boden 
Holz- und Kupfer-Bekleidung bis zur Höhe der 
Wasserlinie erhalten hat, da die Kreuzer für den 
Auslandsdienst bestimmt sind. Der Kohlenvorrat 
soll bei 10 Knoten für 8800 Seemeilen genügen. 

Nach le Yacht vom 30. Marz besteht die 
Armierung aus: 

8—16,5 cm -S.-K. in 4 Doppcltürmcn, 

4—10 cm-S.-K. 
10—4,7 cm-S.-K. 

4—3.7 cm-S.-K. 
Die Dicke des Gürtclpanzcrs soll 1 10 mm (nicht 
100 mm) betragen. 



Italien. 

The Engineer vom 15. 3. bringt die hier 
wiedergegebene Skizze der beiden bereits in Bau 
vergebenen Schlachtschiffe 1. Klasse Vlttorlo 
Emanuele III. und Regina Blena. Die Haupt- 

angaben über diese Schiffe sind folgende: 

Lange 132 m 

Breite 22,4 „ 

Tiefgang 7,85 „ 

Deplacement 12625 t 

Indic. Pferdekräfte 20000 

Geschwindigkeit, Knoten 22 

Kohlenvorrat, normal 1000 t 

„ mit Zuladung 2800 „ 



M fl-A 




A 30,5 cm Kau. 
C c= 20,3 cm-S.-K. 
F 7,6 cm-S.-K. 



Italienisches Schlachtschiff „Vittyrio Emanuele III". 
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Dicke 


des Gürtelpanzers . . 


. 254 — 102 mm 
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des Kommandoturms 
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Armierung: 2 - 30,5 cm-Kan. in Einzeltürmen 
12—20,3 em-S.-K. in DoppeltQrmen 
12 7,6 cm-S.-K. 

4 Untcrwasser-Toi pedolanzierrohre. 

Die Gcschützaufstellung gleicht im Prinzip 
derjenigen auf dem französischen Panzerschiff Jaurc- 
quiberry. Diese Schiffe sind vor allem durch 4 
prinzipielle Neuerungen merkwürdig. 

1. Abschaffungen der in allen flbrigen Marinen 
bisher üblichen 15 oder 16 cm-S.-K. und Ersatz , 
derselben durch 20,3 cm-S.-K. als Mittelartillerie. 
Die Einführung dieser Kanonen neben schwereren 
130,5 cm) hat bisher nur noch Amerika ausgeführt 
Man hat aber dort ausser den 20,3 cm-S.-K. noch 
eine starke Batterie von 15 cm-S -K. Der Grund 
für die Einführung der 20,3 cm-S.-K. liegt in der 
grösseren Widerstandskraft des 15 cm gehärteten 
Nickelstahlpanzers. Auf den neueren Panzerschiffen 
hat der Schutz der Aufbauten und der Mittelartillerie 
durchschnittlich diese Dicke. Die bisher übliche 
15,2 cm-S.-K. genügt aber nicht, um den 15 cm 
dicken Panzer zu durchschlagen. Mit der aus 12 
Geschützen bestehenden Batterie von 20,3 cm- 
Kanonen kann indessen die Mittclartillerie und bei 
etwas Glück auch die schwere Artillerie eines 
jeden bisher fertiggestellten Panzerschiffes leicht 
ausser Gefecht gesetzt werden. 

2. Fortfall von Gefechtsmasten und Ein- 
führung leichter Signalmasten. Auch dieses Vor- 
gehen ist durchaus neu, nachdem seit dem Ende 
der achtziger Jahre alle Marinen Gefcchtsmarsen 
eingeführt haben. Es ist in letzter Zeit vielfach 
die Frage des Wertes und Unwertes der Gefcchts- 
marsen angeführt. Alle Seegefechte in den letzten 
Jahren haben gezeigt, wie leicht Gegenstände 
grösserer Höhe getroffen werden. Masten mit 
schweren Marsen bilden daher für die Schilfe im 
Gefecht eine grosse Gefahr, da die beim timfallen 
möglichen Beschädigungen sehr grosse sein können. 

3. Eigenartigkeit der Untctwasser-Schiffsforni. 
Den Belichten nach soll diese Form der hohen 
Geschwindigkeit ausserordentlich günstig sein. 
Modellsehleppversuche sollen ergeben haben, dass 
man sogar 23 Knoten bei 20000 I.P.K, erwarten 
kann. Sollte die Unterwasser -Schiffsfoi 111 aber 
thatsächlich der Skizze entsprechen, so sei auf die 
ausserordentlichen Schwierigkeiten hingewiesen, 
die das Docken eines solchen Schiffes verursachen 
muss. Es ist daher wohl anzunehmen, dass die 
Rundung der Kiellinie nach der Skizze wohl nur 
Pein hantasiegebilde ist. 

4. Neu ist auch die für ein Panzerschiff 
ausserordentlich grosse Geschwindigkeit von 22 Kn., 
bisher war eine solche Geschwindigkeit nur ein 



Vorrecht 'der Panzerkreuzer und geschützten 
Kreuzer. Auf Panzerschiffen hatte man im all- 
gemeinen für solch starke Maschinen und Kessel - 
anlagen kein Gewicht mehr übrig, auch legte man 
bei diesen nicht solch hohen Wert darauf. Neuer- 
dings hielt man 19 Knoten Geschwindigkeit für 
vollkommen ausreichend für ein Panzerschiff. Es 
sei hier daran erinnert , dass auch die Amalfi- 
Klasse bereits 22 Knoten erhalten sollte, die Cuni- 
berti bei einem Deplacement von nur 8500 t zu 
erreichen hoffte is. S. 523 d. Schiffbau I». Es 
stellte sich aber später heraus, dass die Projekte 
fehlerhaft waren, so dass man auf dir Ausführung 
verzichtete. Auch die vorstehend besprochenen 
Schiffe scheinen für das geringe Deplacement von 
12625 t etwas reichlich viel leisten zu sollen, 
doch lässt sieh, so lange Details über die genauen 
Panzerdicken, Verteilung des Panzers und Muni- 
tionsausrüstung nicht bekannt sind, ein sicheres 
Urteil noch nicht fällen. Ohne Zweifel ist das 
Projekt aber ein sehr kühnes. Sollten die Schiffe 
gelingen, steht sicher zu erwarten, dass sie auch 
auf den Kriegsschiffbau anderer Nationen ihren 
Einfluss ausüben werden. 

Österreich. 

Der im Vorjahr begonnene Panserkreuaser 

(Torpedo Rammschiffi E (Ersatz Radetzkyi erfüllt 

folgende Bedingungen: 

Länge m 117 

Breite m 18,8 

Tiefgang, mittlerer m . . . 6,5 

Deplacement, Tonnen .... 74°° 

Indizierte Pferdestärken . . . 12300 

Geschwindigkeit, Knoten ... 21 

Dicke des Gürtelpanzers mm 220 

Dicke der Türme 203 

Dicke der Kasematten .... 127 
Artillerie: 2 — 24 cm-Kan. 

10—15 cm-S.-K. 
25- S.-K. 

Russland. 

Nach Marine Rundschau sind zur Zeit in 
Ostasien 3 Linienschiff«-, 6 Panzerkreuzer, 2 Panzer- 
kanonenboote, 1 grosser geschützter Kreuzer, 
1 kleiner geschützter Kreuzer, 4 kleine ungeschützte 
Kreuzer, 3 Kanonenboote, 3 Torpedofahrzeuge, 
10 Hochseetorpedoboote, 7 I lafentorpedoboote und 
1 Minentransportschiff. Obwohl diese Flotte der 
in den chinesischen Gewässern stationierten deut- 
schen Flotte schon bedeutend überlegen ist, steht 
ein weiterer aussergewöhnlicher Nachschub 
weiterer Kriegsschiffe bevor. Ende des Jahres 
1901 sollen dort sein: 

Die Panzerschiffe Petropawlowsk , Poltawa, 
Sewastopol, Pcieswjet, Retwisan, Navarin, Sissoi, 
Veliki, insgesamt 7 Panzerschiffe mit 76700 t De- 
placement und 447" Man " Besatzung. 

Die Panzerkreuzer Gruinoboy, Kossija, Kunk 
IHj m -\dmn-al Nahinioff, Wladimir Monomach und 
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Dimitri Donskoi, insgesamt 7 Panzerkreuzer von 
63500 t Deplacement und mit 4586 Mann Be- 
satzung. 

Die geschützten Kreuzer Variag, Bogatyr, 
Askold, Admiral Korniloff und Nowik, insgesamt 
5 geschützte Kreuzer von 30000 t Deplacement 
und mit 2558 Mann Besatzung 

ferner: Deplacement Besatzung 

2 Panzerkanonenboote ca . :10"0 :17t» 
4 ungeschützte Kreuzer „ . äOOO 698 

3 Kanonenboote „ . 280« 4:ü» 
3 Torpedofahrzeuge „ . 10IHI lr.lt 

10 Hochseetorpedoboote , . 3800 600 
10 „ „ . II««» 2M0 

7 Hafentorpedoboote „ . 160 70 
3 Mincntransportschiffe „ . - r >0(M) ? 

Die Gesamtstärke wird demnach 61 Schiffe 
und Fahrzeuge mit etwa 190000 t Deplacement 
und etwa 14000 Mann Besatzung betragen. 

Der Torpedokreuzer Nowik ist am 

20. März im Schwimmdock der kaiserlichen Werft 
in Danzig gedockt und hat die Schraubenflügel 
erhalten, weicht- man beim Ablauf noch nicht an- 
gebracht hatte, da dieselben wie bei Torpedo- 
booten tiefer gehen als der Kiel und man daher 



Beschädigungen der Schrauben befürchtete. Das 
Schiff hat jetzt auch am Unterwasserschiff den 
Probefahrtsanstrich erhalten und wird nächster 
Tage dieselbe beginnen. 

Vereinigte Staaten. 

Die von der Admiralität in Vorschlag ge- 
brachten 2 Panzerschiffe und 2 Panzerkreuzer, 
deren Namen schon bestimmt waren (s. vor. No.» 
sind vom Kongress nicht genehmigt. Dafür 
ist der Bau von 3 Unterseebooten angeordnet. 
Der Admiralität wird vom Kongress empfohlen, 
die Pläne für zwei Schlachtschiffe und 2 Panzer- 
kreuzer mit den neuesten Errungenschaften der 
Wissenschaft ausgestattet zum Dezember d. J. ein- 
zureichen. 

Der Torpedobootszerstörer Preble lief auf 
den Union Iron Works, San Francisco von Stapel. 
Das Boot ist 74,5 m lang, 7,2 m breit, 2,4 m tief 
und deplaciert 420 t. Die voraussichtliche Ge- 
schwindigkeit beträgt 30 Knoten p. St. Die Ar- 
mierung besteht aus 2 — 45 cm-Torpcdolanzicrrohren, 
2 — 7,6 cm-S.-K. und 5—6 Pfünder. Alles zum 
Bau verbrauchte Holz wird feuersicher imprägniert. 



Patent-Bericht. 



Kl. 24a, No. 1 17790. Schutzunterlage für 
Dampfkessel auf feuergefährlichen Böden. Oscar 
Theodore Karle, Washington. 

Die Unterlage ist besonders für Dampfkessel 
mit nach unten offener Feuerung an Bord von 
Schiffen und sodann für Dampfkessel, die mit 
flüssigem Brennstoff geheizt werden, bestimmt, um 
zu verhüten, dass die Kesselfundamente, wie über- 
haupt die unter dem Kessel gelegenen Bauteile 



4 « 

durch herausfallende Brennstoffe etc. beschädigt 
werden. Sie besteht aus nebeneinander liegenden 
und durch Rippen D verbundenen Röhren B, 
welche an ihren Enden durch querliegende Rohr- 
stutzen mit einander kommunizieren und mit Wasser 
gefüllt sind. Eventuell können die Röhren mit 
dem Kesselraum in Verbindung gesetzt und so 
eingerichtet sein, dass sie als Schlammfänger 
funktionieren. 

Kl. i3d, No. 117 212. Dampfüberhitzer. 
Andreas Radovanovic, Zürich. 

Zur Überhitzung des Dampfes wird bei dieser 
Erfindung ein Bad aus einem leicht schmelzbaren 
Metall, am besten Blei, verwendet, welches in 
einem den Heizgasen ausgesetzten passenden Be- 
hälter a zum Schmelzen gebracht wird. Der 
Dampf wird zu diesem Zwecke durch Röhren r 
geleitet, welche das Metallbad durchziehen und in 
beliebiger Weise an Dampfkammern bb, ange- 



schlossen sind. 
— Der Vorteil 
dieser Einrich- 
tung soll darin v 
liegen, dass die 
Wärme an die 
Heizröhren be- 
sonders glcich- 
mässig abge- 
geben wird, und 

dass ferner die Röhren vor 
geschützt sind. Die Heizfläche 




dem Verrussen 
des Behälters a 
ist glatt und daher von Russ etc. leicht zu reinigen. 

Kl. 65e, No. 118 377. Geschützdrehturm für 
Kriegsschiffe. George Wolsey van Hoose, Tus- 
calvosa (Alabama). 

Das Neue des vorliegenden Diehturmes liegt 
darin, dass er aus seiner normalen Gefechts- 
stellung mit dem Geschütz so gehoben werden 
kann, dass eventuell ein Feuern Uber Decks- 
aufbauten etc. hinweg ermöglicht wird, die in der 
gesenkten Stellung den Bestreichungswinkel ver- 
kleinern. In seiner tiefsten Stellung stützt sich 
der Turm m y mit seinem Boden n auf eine auf 
Rollen r ruhende Drehscheibe t, welche in der 
Mitte einen nach unten gerichteten cylindrischen 
Führungsstutzen besitzt, durch den der Turm beim 
Heben und Senken mittels eines au ihm befestig- 
ten starken Rohres o Führung erhält. Das Rohr o 
besitzt an seinem unteren Ende einen Kolben p, 
welcher wasserdicht in einen Cvlinder e gelührt 
ist, so dass mit seiner Hilfe durch Einpumpen von 
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Wasser in den Raum unter ihm der Turm m y 
gehoben werden kann, wie in Fig. i in punktierten 
Linien angedeutet. In dem unten an der Dreh- 
scheibe t befindlichen Stutzen ist ein starker 
Ring k befestigt, welcher an seinem inneren Um- 
fange mit mehreren senkrechten Führungsnuten i 
versehen ist. In diesen Nuten gleitet das Rohr o 
des Geschützturmes mit vertikalen Rippen bezw. 
Leisten c, so dass also, sobald der Ring k ge- 
dreht wird, auch der Turm die Drehung mitmachen 
inuss. Wird der letztere soweit gehoben, dass 
die Rippen c mit ihren unteren Enden über der 
Oberkante des Ringes k liegen, so kann dieser 
durch eine geringe Drehung gegenüber dem Turm 
so eingestellt werden, dass sich letzterer beim 
Senken mit den Rippen c auf den Ring k stützt, 
wodurch die Hebevorrichtung von dem Gewicht 
des Turmes entlastet wird. Nunmehr kann mittels 
der Drehscheibe das Weiterdrehen des Turmes 
bewirkt werden. — Um das Heben, Senken und 
Drehen des Turmes möglichst zu erleichtern, sind 
an der inneren Seite der denselben umgebenden 
Panzerung horizontale Rinnen mit eingelegten 
Kugeln s angeordnet, so dass hierdurch eine Art 
Kugcllag< i ung entsteht. 



Kl. 65 a, No. 115842. Mit verstellbaren 
Flügeln versehene Steuerschraube für durch Mo- 
toren mit unveränderlicher Umdrehungsrichtung 
angetriebene Boote. Albert T. Otto, New York. 

Die Erfindung behandelt eine Antriebs- 
vorrichtung für Boote, welche mitsamt dem Ruder 
und einem mit verstellbaren Flügeln versehenen 
Propeller leicht am Heck angebracht werden kann 
und welche so gebaut ist, dass mit einer Pinne 
nicht nur das Ruder gelegt, sondern auch zugleich 
die Schraubenflügel auf Vorwärts- und Rückwärts- 




gang, sowie auf langsamere Fahrt gestellt werden 
können. Der stets in gleichem Sinne umlaufende 
Motor ist auf einem Gestell 5, 6 montiert und 
treibt mittels einer in einem drehbaren Rohr 9 

| gelagerten senkrechten Welle 4 die in einem 
rechtwinklig abgebogenen Rohrende 11, 12 ge- 
lagerte hohle Propellerwelle 16. An dem Rohr 9 

| ist das Ruderblatt 14 befestigt. Das Verstellen 
der Propcllerflügel geschieht in bekannter Weise 
mit Hilfe von Zahnradern 19 und 19a, welche an 
Zapfen der Flügel angebracht sind und in welche 
eine in der hohlen Propellerwelle verschiebbar an- 
geordnete gezahnte Stange 21 eingreift. Das Ver- 
schieben der Stange 21 wird durch einen am 
Rohr 9 bei 24 drehbar gelagertem Hebel n be- 
wirkt , welcher mit einer Gabel 23 in der Nut 
einer auf der Stange 21 befestigten Muffe 22 
spielt und mittels eines Gestänges 25 bewegt 
werden kann, das an einem auf der Ruderpinne 
verschiebbar vorgesehenen Rohr 26 befestigt ist. 
Auf diese Weise ist also die Möglichkeit gegeben, 
beim Legen der Ruderpinne durch Verschieben 

I des Rohres 26 zugleich die Schraubenflügel so zu 
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verstellen, dass sie beliebig vorwärts oder rück- 
wärts arbeiten, oder dass ihre Wirkung vermin- 
dert wird. 

Kl. 65 a, No. 118 069. Lagerung für Pro- 
pcllerwellen. Wright's Taper — Roller Bearings 
Syndicate Limited, London. 

Bei der schon mehrfach versuchten Lagerung 
von Propellerwellen , bei welcher zwischen dieser 
bezw. zwischen einer auf ihr festgekeilten Muffe 
und der Wandung des Lagergehäuses Rollen an- 
geordnet sind, ist es von Wichtigkeit, dass ohne 
Auseinandernehmen der ganzen Einrichtung ein 
Nachstellen des Lagers bei etwaigen Lockerungen 




oder Abnutzung vorgenommen werden kann. Bei 
der geschützten Lagerung soll dies dadurch er- 
reicht werden, dass die Lauffläche für die ein- 
gelegten Rollen sowohl auf der auf der Welle fest 
aufgekeilten Muffe M, wie auch im Lagergehäuse K 
konisch geformt wird, und zwar derart, dass die 
Rollen, ohne zu gleiten, auf dem ganzen Umfange 
herumrollen, was durch das Mass der Konizität 
leicht erreicht werden kann. Um das Nachstellen 
vornehmen zu können, ist das an beiden Enden 
durch Packungen K» und K 1 abgedichtete Lager- 
gehäuse K im ganzen verschiebbar. Dieses Ver- 
schieben kann mit Hilfe einer Schraubenmutter K* 
bewirkt werden, welche auf das Ende des cylin- 
drischen Gehäuses aufgeschraubt ist und sich 
gegen ein festes Widerlager im Schiff, also bei- 
spielsweise gegen den Hintersteven, stützt. 

Kl. 65c, No. 117 647. Aus Kavallericlanzen 
oder Zeltstäben zusammengesetztes Bootsgerippe. 
Adolf Rey, Bischheim b. Strassburg i. Eis. 

Die Erfindung behandelt ein Bootsgerippe, 
welches in möglichst einfacher und schneller Weise 
aus Zeltstäben oder Kavallerielanzen zusammen- 
gesetzt und mit einem wasserdichten Überzug ver- 
sehen werden kann, um so ein Fahrzeug zu er- 
halten, welches beim ubersetzen über Flüsse etc. 
verwendbar ist. Das Vorder- und Hinterteil be- 
steht aus besonders hergerichteten und mitzu- 
führenden Rohrstücken a, c, d und p, die in ein- 
fachster Weise durch Schellen, sowie mit Zapfen b 
und überzustreifenden Augen durch einen Bajonnet- 
verschluss mit einander verbunden werden. In 
die nach der Mitte des Bootes zu umgebogenen 
Enden der Stäbe c und d werden längsschiffs- 
liegende Stäbe oder Lanzen m m gesteckt und in 
passender Weise befestigt. Ausserdem werden 
zur Herstellung des nötigen Längsverbandes kreuz- 
weis gelegte Lanzen m ! m-' an den Seiten mit 



Schellen oder dergl. befestigt. Der Querverband 
wird durch kurze Stäbe o an den Seiten und 
durch ähnliche Stäbe n im Boden zwischen den 
längsschiffs liegenden Lanzen m m hergestellt. Um 
einen genügend steifen Boden zu erhalten, werden 





zwischen den seitlichen Bodenlanzen m leicht zu 
befestigende Stahlbänder t mit einem Holzfutter w 
angebracht, welches so mit Aussparungen versehen 
ist, dass in diese eingelegte Lanzen sich nicht ver- 
schieben können und dass sie von oben durch 
die querlicgenden Bodenstäbe n gehalten werden. 

Kl. 49 f, No. 116 920. Schmiedeherd zum 
Glühen und Schweissen von Metallen. C. Schlick- 
eisen, Rixdorf b. Berlin. 

Bei Schmiedeherden mit Gebläse besteht der 
Obelstand, dass das Werkstück von unten meist 

schon hinreichend 
warm ist, wenn oben 
die erforderliche Hitze 
noch fehlt , was sich 
dadurch leicht erklärt, 
dass ja unten stets 

reichlich glühende 
Kohle vorhanden ist , 
während sich oben 
erst allmählich ein 
Gewölbe von glühen- 
der Kohle bilden kann, 
das aber natürlich 
auch nie so viel Glut 
abgiebt, als von unten 
entwickelt wird. Um 
dem abzuhelfen, wird 
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auf dem Herd eine um ein Charnier aufklapp- 
bare Glocke K angebracht, welche das Ein- 
legen des Werkstückes gestattet und auf das 
Feuer heruntergeklappt wird, sobald die nötige 
Glut vorhanden ist. Diese Glocke nimmt alsdann 
die von unten herausstrahlende Wärme auf, hält 
sie zusammen und strahlt sie nach unten zurück, 
so dass das Werkstock auf diese Weise von allen 
Seiten fast völlig gleichmässig erwärmt wird. 
In der Glocke können oben noch verschliessbare 
Kinführungsöffnungen vorgesehen werden, durch 
welche frisches Brennmaterial aufgeschüttet werden 
kann. 

Kl. 47 f, No. 118152. Verfahren zur Her- 
stellung flacher Dichtungsringe aus Asbest. G. und 
A. Thocnes, Radebeul b. Dresden. 

Während bisher Dichtungsringe aus Asbest 
stets aus Asbestpappe oder Gewebe gestanzt 

wurden , sollen 
dieselben nach 
dem neuen Ver- 
fahren aus As- 
bestschnur zu- 
sammenge- 
wickelt werden, 
weil hierbei ein- 
mal das Ver- 
weben des As- 
bestes gespart 
wird und ausser- 
dem auch die 

Verluste ver- 
mieden werden, 
welche früher 
beim Ausstan- 
zen aus einem Gewebe oder 
Pappe unvermeidlich waren. Das 
geschützte Verfahren besteht darin, 
> dass auf einem Dorn oder Kern, 
welcher auf einer ebenen Platte befestigt ist, die 




Fig. 2. 




I Asbestschnur in mehreren über einander liegenden 
Windungen spiralförmig aufgewunden wird , zu 
welchem Zweck die Enden, wie nachstehende Figur 
zeigt, zugeschärft werden, um innen und aussen glatte 
Kanten bezw. Flächen zu erhalten. Vor dem Auf- 
wickeln wird die Schnur, um die Windungen zu 
verkleben, gummiert, oder die aufgewickelte 
Spirale wird hinterher mit Kautschuk getränkt 
bezw. in Kautschuk eingebettet. Der soweit 
fertiggestellte Ring wird gepresst und event. mit 
gepulvertem Graphit bestrichen, wie bei Dichtungen 
üblich. Fig. 2 zeigt den fertigen Dichtungsring 
in zusammengedrücktem Zustande, bei dem die 
ursprünglich runde Schnur a elliptischen Quer- 
schnitt angenommen hat. Die Schnur besteht aus 
mehreren (im Querschnitt weiss gelassenen) Asbest- 
fäden, die mit je zwei Bleidrähten (im Querschnitt 
schwarz) verzwirnt sind. Das ganze ist in eine 
Kautschukhaut b eingebettet. Statt der Kautschuk- 
hülle können, wie gesagt, die einzelnen Schnüre 
auch einfach durch Kautschuk als Bindemittel mit 
einander verklebt werden. Statt Kautschuk kann 
natürlich auch Guttapercha genommen werden. 

Kl. 65a, No. 118 376. Vorrichtung zum Aus- 
setzen von Lasten, Booten u. s. w. durch Winden. 
Johann Heinrich Klcncke, Bremen. Zusatz zum 
Patent No. 104 154 vom 6. September 1898. 

Während beim Hauptpatent durch maschi- 
nelles Ausrücken einer Kuppelung das Boot bezw. 
die Last beim Senken in einem gegebenen Augen- 
blick in zuverlässiger Weise plötzlich freigegeben 
werden soll, um zu Wasser zu gelangen, ist die 
Einrichtung des Zusatzpatentes eine derartige, dass 
in gleicher Weise beim Heben das Boot freige- 
geben werden kann, sobald es bis zu der gewünsch- 
ten Höhe gehoben ist, aus der das Niedersetzen 
auf die Unterlage bezw. clie Klampen unter Be- 
nutzung einer Bremse erfolgen soll. Das Heben 
geschieht durch ein von einem Triebrad P aus an- 
getriebenem Zahnrad g', welches lose auf der Welle h 
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sitzt und mit der Windetrommel a dadurch gekup- 
pelt werden kann, dass gegen eine auf der Welle 
fest angeordnete Mitnehmerseheibe o 1 eine Press- 
scheibe p 1 gedrückt wird. An dem Zahnrade g 1 
sind gelenkig Arme i 1 angebracht, welche in Ver- 
tiefungen einer Schraubenmutter l 1 eingreifen, die 
sich auf einer auf der Welle h lose drehbaren und 
mit einem Klinkenrad n l verbundenen Schrauben- 
spindel m 1 befindet. Die Arme i 1 liegen in Ein- 
schnitten der Scheibe p 1 und sichern so deren Lage 
gegenober dem Zahnrad g l . Wird durch Drehen 
der Schraubenspindel m 1 mit Hülfe eines Handrades 
w' oder dergl. die Mutter l 1 so verschoben, dass 
sie die Scheiben p' und o 1 aneinander presst, so 
ist ersichtlich , dass das Zahnrad g* fest mit der 
Welle h gekuppelt wird und somit durch das Rad f 
die Windctrommel a gedreht werden muss, wobei 
nicht nur die Scheiben o 1 und p 1 , sowie die 
Mutter l l , sondern auch das Klinkenrad n 1 und 
Handrad w 1 mitlaufen. Soll nun das Boot, nach- 
dem es bis zu der gewünschten Höhe gehoben ist, 
plötzlich freigegeben werden, um es niederzusetzen, 
so ist nur nötig, in gleicher Weise, wie beim 
Hauptpatent, eine Klinke g 1 in das Rad n 1 zu 
werfen, sodass beim Weiterlaufen der Maschine 
die Mutter l 1 sclbstthätig zurückgeschraubt wird 
und somit die Reibung zwischen den beiden 
Scheiben und p l aufhört, wodurch infolge Lösung 
der Kuppelung die Trommel a frei wird und das 
Boot sich setzen lasst. Damit an beiden Davits 
das Auslösen der Kuppelungen genau zu gleicher 
Zeit geschieht, sind die Klinken q l derselben natür- 
lich in entsprechender Weise miteinander verbunden. 




Kl. 47g, No. 118195. Bei Rohrbruch sclbst- 
thätig absperrendes Dampfvcntil. Ottokar Richter, 
Kiel. Zusatz zum Patent 133926 vom 10. Juni 1900. 

Wahrend bei dem im Patentbericht des Heftes 
No. 3 vom 8. November 1900, Jahrgang II, be- 
sprochenen Hauptpatent das Ventil auf einer mit 
der Ausscnluft in Verbindung stehenden Ringnuth 
ruht, befindet sich bei der vorliegenden Anordnung 
ein Luftkanal k innerhalb der Ventilspindel s und 
der zugehörige Ventilsitz am Ende der letzteren, 
sodass der Kegel beim Abschluss dieser Verbindung 
mit der Ausscnluft nicht gegen den Ventilgehäuse- 
deckel, sondern gegen die Spindel s anliegt. 

Kl. 65 a, No. 115 846. Aktionsturbinenpro- 
peller. Firma R. Holt/., Harburg a. E. Zusatz zu 
Patent No. 85599 vom 28. Februar 1895. 

Das Hauptpatent behandelt einen Aktions- 
turbinenpropeller, bei welchem in einem hinten mit 
feststellenden steilen Leitschaufeln versehenen Mantel 
ein Laufrad arbeitet, dessen Schaufeln durch ent- 
sprechende 
Krümmung 
und dessen 
Nabe durch 

entspre- 
chende Ver- 
dickung oder 



— bei cylin- 
driseherNabe 

— durch Ver- 
engung des 
Mantels dem * 
Wasser nur eine axiale Beschleunigung ohne Rotation 
erteilen, um auch einen guten Rückwärtsgang er- 
zielen zu können. Bei dieser Einrichtung hat sich 
in der Praxis gezeigt, dass besonders leicht Be- 
schädigungen an den Leitradschaufeln eintreten, 
deren Reparatur dann stets dadurch sehr erschwert 
ist, dass man den ganzen Apparat freilegen muss. 
Um dies unnötig zu machen, wird nach der vor- 
liegenden Konstruktion der Leitradschaufelapparat 
von dem eigentlichen Turbinenapparat bezw. dein 
Laufrad vollständig getrennt, und beide werden 
derart in getrennte Mäntel eingebaut, dass der 
Mantel C des Laufrades a' für sich, wie bisher, 
fest in das Schiff eingebaut ist, während die Schaufeln 
des Leitrades b' in einem Mantel e befestigt sind, 
welcher durch einen besonders dazu vorgesehenen, 
wasserdichten Schacht oder Brunnen eingesetzt 
wird und behufs Vornahme von Reparaturen an 
den Leitschaufeln für sich leicht herausgenommen 
werden kann. Der Mantel c ist zu diesem Zweck 
an seiner Hinterkante in der unteren Hälfte mit 
einem um die Dicke des Mantelbleches ausgebeulten 
Flansch d versehen, in welchen sich der Mantel e 
einlegt. Der letztere ist ausserdem an seiner Hinter- 
kante oben auf dem halben Umfange mit einem 
dem Flansch d entsprechenden gleichartigen Flansch f 
versehen, mit welchem er sich auf den Mantel c 
stützt. 
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Hamburg- Amerikanische Packetfahrt- 
Aktien - Gesellschaft Hamburg - Amerika- 
Linie) in Hamburg. Wir beehren uns, Ihnen 
beistehend die Bilanz und die Gewinn- und Verlust- 
reehnung für das verflossene Geschäftsjahr zu 
Oberreichen. 

Die Abrechnung ergiebt einen 

Betriebsgewinn von . . . Mk. 24376924.13 
Nach Abzug der Zinsen auf die 

Prioritäts- Anleihe .... „ 510000. — 

bleiben Mk. 23866924.13 
Hiervon sind verwendet zu Ab- 
schreibungen vom Werte der 
Schiffe, zur Dotierung des 
Reserve-Assekuranz- und des 
Erneuerungs-Kontos (§ 24 der 
Statuten) „ 15449532.83 

Von dem sich ergebenden Rest- 
betrage von Mk. 8417391.30 

verbleibt nach Abzug der sta- 
tutenmässigen Tantieme ein 
Saldo von Mk. 8000000. — • 

welcher die Verteilung einer Dividende von 
10 Proz. auf das Aktienkapital oder von roo Mk. 
pro Aktie gestattet. 

Es gereicht uns zur Befriedigung, über ein 
recht günstig verlaufenes Geschäftsjahr berichten 
zu können , dessen Ergebnis trotz der inzwischen 
eingetretenen Kapitalvergrösserung die Verteilung 
einer im Vergleich zum Vorjahre um 2 Proz. höheren 
Dividende gestattet. Dass wir das vorliegende 
Resultat erzielen konnten, ist dem Zusammen- 
wirken verschiedener günstiger Faktoren zu ver- 
danken, unter denen in erster Linie die, gegen- 
über den schwankenden Konjunkturen des Vor- 
jahres, erheblich ins Gewicht fallende Besserung 
der Verhältnisse auf dem nordamerikanischen 
Frachtenmarkt zu nennen ist. Wenn man von 
einer in den letzten Wochen des verflossenen 
Jahres vorübergehend eingetretenen Abschwächung 
des Marktes absieht, so bestand in Nordamerika 
andauernd ein reichliches Frachtangebot zu loh- 
nenden Raten. Infolgedessen wurden nicht nur 
unserer Ncwyork-Hamburger Linie, sondern auch 
unseren Linien Baltimore-Hamburg, Philadelphia- 
Hamburg, Montreal-Hamburg und Newyork-Stettin 
sehr bedeutende Mehreinnahmen zugeführt, obwohl 
wir durch weiter unten zu erörternde Umstände 
an der vollständigen Ausnutzung dieser günstigen 
Konjunktur zeitweilig behindert waren. 

Weitere Mehreinnahmen ergaben sich aus 
dein Personenverkehr. Die Auswanderung wies, 
unserer in dem vorjährigen Bericht ausgesprochenen 
Erwartung gemäss, eine beträchtliche, fast aus- 
schliesslich auf Auswanderer ausserdeutscher Her-^ 
kunft entfallende Zunahme auf, von der übrigens 
anzunehmen ist, dass sie auch dem laufenden 
Jahre zu Gute kommen wird. Der Verkehr von 



Kajütspassagieren nahm infolge der Pariser Welt- 
ausstellung den erwarteten Aufschwung, welcher 
in der Zahl der Passagiere zweiter Kajüte noch 
deutlicher in die Erscheinung trat, als in derjenigen 
der Passagiere erster Kajüte. 

Unsere ostasiatischen Linien sind von den 
chinesischen Wirren selbstverständlich nicht un- 
berührt geblieben, namentlich hatte die Rcichs- 
postdampfcrlinic unter denselben zu leiden. An- 
dererseits wurde uns durch die an diese Wirren 
sich anschliessende militärische Aktion die Ge- 
legenheit geboten, in Gemeinschaft mit dem Nord- 
deutschen Lloyd die Beförderung des deutschen 
Expeditionskorps, sowie umfangreicher Vorräte an 
Kriegsmaterialien nach China und ferner die Lie- 
ferung fast des gesamten Pferdematerials für die 
deutschen Truppen zu übernehmen. Die Ausführung 
der bezüglichen Kontrakte, durch welche 13 Dampfer 
unserer Gesellschaft für die Zeit von 5 bis 6 Mo- 
naten, zum Teil noch länger, in Anspruch ge- 
nommen wurden, stellte bei der Kürze der für die 
Ausrüstung der Schiffe verbleibenden Zeit und bei 
der Neuheit der plötzlich an uns herantretenden 
Aufgabe sehr hohe Anforderungen an unsern Be- 
trieb und konnte als eine Probe der Leistungs- 
fähigkeit unserer Gesellschaft und der Zweck- 
mässigkeit ihrer Organisation gelten. Es gereicht 
uns zur Befriedigung, durch die Anerkennung, 
welche die Art der Ausführung der von uns über- 
nommenen Transporte an massgebender Stelle ge- 
funden hat, den Beweis geliefert zu sehen, dass 
unsere Gesellschaft auch der Lösung derartiger, 
vollständig aus dem Rahmen des regelmässigen 
Betriebes heraustretender nationaler Aufgaben ge- 
wachsen ist. Was den Gewinn betrifft, welcher 
uns aus der Übernahme dieser Transporte zu- 
geflossen ist, so hat derselbe allerdings durch ver- 
schiedene Umstände eine erhebliche Schmälerung 
erfahren. Abgesehen von Einbussen, welche uns 
bei den Pferdeiransporten durch unvorhergesehene 
Zufälle getroffen haben, kommt in dieser Beziehung 
namentlich in Betracht, dass wir genötigt waren, 
für die Transporte überwiegend in der nordatlan- 
tischen Fahrt beschäftigte Dampfer zu verwenden, 
darunter mehrere, welche zu den erwerbkräftigsten 
Schiffen unserer Flotte gehören. Dass uns da- 
durch , dass diese Dampfer gerade während der 
geschäftlich günstigsten Monate ihrem regelmässigen 
Dienste entzogen wurden, sehr erhebliche Gewinne 
entgingen, bedarf nach dem, was wir oben über 
die Lage des nordamerikanischen Frachtenmarktes 
im verflossenen Jahre gesagt haben, keiner weiteren 
Ausführung. Aber auch direkte Verluste erwuchsen 
uns dadurch, dass wir, um den Verladern gegen- 
über unsere kontraktlichen Verpflichtungen zu er- 
füllen und um Passagiere, welche bereits Plätze 
belegt hatten, zu befördern, uns gezwungen sahen, 
einen Teil der durch die Truppentransporte in 
Anspruch genommenen Dampfer durch gecharterte 
I Schilfe zu ersetzen. Der plötzlich in verschiedenen 
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Ländcrn gleichzeitig aufgetretene Bedarf an 
Dampfern für die Beförderung von Truppen und 
Kriegsmaterialien hatte nämlich eine derartige Stei- 
gerung der Charterraten zur Folge, dass wir uns 
zur Bewilligung von Forderungen für die gechar- 
terten Dampfer entschlicssen mussten, welche den 
unter anderen Umständen sicheren erheblichen 
Gewinn verschiedener Reisen in einen fast ebenso 
erheblichen Verlust verwandelten. 

Im Verkehr mit den westindischen Hafen- 
platzen machen sich die Wirkungen der fort- 
währenden inneren Unruhen, welche namentlich 
Venezuela und Columbien zu keiner gesunden 
wirtschaftlichen Entwicklung kommen lassen, immer 
mehr geltend, je länger die Unsicherheit der poli- 
tischen Lage in diesen Ländern fortbesteht. Auch 
der andauernd niedrige Stand der Kaffeepreise ist 
der Hebung des Verkehrs ungünstig. Wir haben 
daher, diesen Verhältnissen Rechnung tragend, 
uns veranlasst gesehen, unsere bisherigen acht 
wcstindisch-mexicanischen Linien zu sieben zu- 
sammenzulegen und haben dadurch erreicht, dass 
dem Rückgänge des Verkehrs eine entsprechende 
Ersparnis an Betriebskosten gegenübersteht. Der 
Verkehr mit Mexico dagegen hat sich auch im 
Berichtsjahre befriedigend entwickelt, so dass wir 
uns entschlossen haben, dem Wunsche der Inter- 
essenten , betreffend Herstellung einer von der 
Verbindung mit den westindischen Linien los- 
gelösten direkten Datnpfschiffslinic Hamburg- 
Mexico, nunmehr zu entsprechen. Wir haben für 
diese Linie zunächst drei, für den Passagier- und 
Frachtverkehr bestimmte Dampfer in Auftrag ge- 
geben, beabsichtigen jedoch, die Verbindung unter 
Einstellung weiterer Dampfer zu einer i-ftägigen 
zu gestalten. 

Die, wie wir in unserm letzten Jahresbericht 
erwähnt haben, auf unsere Veranlassung und unter 
unserer Mitwirkung begründete italienische Schiff- 
fahrtsgcsellschaft Italia hat ihren Betrieb zunächst 
mit einem neuerbauten Dampfer begonnen , welcher 
sich in der Fahrt zwischen Genua und den 
La Plata- Staaten gut bewährt hat. Ein zweiter 
Dampfer wird noch in diesem Monat fertiggestellt 
werden. 

Unsere neu gegründete Linie Hamburg- 
Nordbrasilien hat sich zwar als lebensfähig er- 
wiesen, jedoch wird es, um dieselbe gewinn- 
bringend zu gestalten, einer wesentlichen Ver- 
besserung der Lösch- und Ladeverhältnisse im 
Hafen von Parä bedürfen, welche wir zu erreichen 
bestrebt sind. 

Die durch diese Linie bereits inaugurierte 
Einbeziehung Südamerikas in das Netz unserer 
von Hamburg ausgehenden Linien ist im Laufe 
des Berichtsjahres weiter fortgeführt worden. Es 
bot sich uns nämlich Gelegenheit, die von der 
Firma A. C. de Freitas & Co. bisher betriebenen 
Linien nach Brasilien, sowie nach den La Plata- 
Staatcn unter gleichzeitiger Übernahme der in 
diesen Linien bisher beschäftigt gewesenen, durch- 
weg aus den letzten Jahren stammenden 14 Dampfer 



käuflich zu erwerben. Im Anschluss hieran gelang 
es uns, mit der Firma Gellatly, Hankey & Co. 
eine Vereinbarung zu treffen, nach welcher auch 
die von dieser Rhcderei bisher betriebene Linie 
Antwerpen- La Plata auf uns übergegangen ist. 
Da wir nicht beabsichtigten, durch diese Ausdehnung 
unseres Betriebes mit der uns befreundeten Hamburg- 
Südamerikanischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft in 
Konkurrenz zu treten, so haben wir mit derselben 
einen Vertrag geschlossen, nach welchem die beider- 
seitigen Linien nach Brasilien und Argentinien 
künftig auf Grund eines einheitlichen Fahrplanes 
und auf gemeinschaftliche Rechnung betrieben 
werden. In diese Betriebsgemeinschaft sind auch 
unsere Linien Hamburg-Nordbrasilien und Genua- 
La Plata eingeschlossen. 

An die vorstehend berichteten, für die künf- 
tige Entwickelung unserer Gesellschaft hoch be- 
deutsamen Transaktionen schloss sich sodann noch 
ein Vertrag, welchen wir auf Anregung der 

| Deutschen Dampfschiffahrts- Gesellschaft Kosmos 
mit dieser abgeschlossen haben, und welcher uns 

I auch einen Anteil an dem Verkehr zwischen Ham- 

; bürg und der Westküste Süd- und Centraiamerikas 
sichert. Auf Grund dieses gleichfalls auf einer 
Betriebsgemeinschaft basierten Vertrages haben 
wir in die Fahrt zwischen Hamburg und der West- 
küste zunächst drei Dampfer eingestellt, welche 
Zahl später, der hierüber getroffenen Vereinbarung 

j entsprechend, erhöht werden wird. 

Die Entwickelung der Handels- und Schiff- 
fahrtsverhältnisse in Ostasien hat unserm Herrn 
Generaldirektor Ballin Veranlassung gegeben, im 
Januar d. J. eine Informationsreise nach China und 
Japan anzutreten, welche bereits das Ergebnis ge- 
habt hat, dass wir uns entschlossen haben, auch 
dem internen Verkehr zwischen den ostasiatischen 
Häfen, an welchem wir bisher überhaupt nicht be- 
teiligt waren, unsere Aufmerksamkeit zuzuwenden. 

[ Wir haben zunächst eine regelmässige Dampf- 
schiffsverbindung zwischen Canton, Hongkong und 

1 Shanghai eingerichtet und ferner unter Vorbehalt 
der Zustimmung des Reichspostamts die bisher 
von der Firma Diederichsen, Jebsen & Co. be- 
triebene Postdampferlinie zwischen Shanghai, Kiau- 
tschou, Chcfoo und Tientsin erworben. Der vor 
kurzem in diese Fahrt eingestellte neuerbaute 
Dampfer „Gouverneur Jaeschke" ist auf uns über- 
gegangen; zwei weitere Dampfer beabsichtigen 
wir demnächst in Bestellung zu geben. In Hong- 
kong haben wir, einem neuerdings immer mehr 
hervorgetretenen Bedürfnisse Rechnung tragend, 
eine eigene Niederlassung errichtet, welche am 
1. April d. J. ihre Thatigkeit eröffnen wird. 

Die Ausdehnung unseres Betriebes, wie sie 
sich in den letzten Monaten nach verschiedenen 
Richtungen hin vollzogen hat , hatte selbst- 
verständlich einen erheblichen finanziellen Mehr- 
bedarf zur Folge, welchen wir zu einem beträcht- 
lichen Teile aus den laufenden Einnahmen zu 
decken in der Lage wann. Soweit di<s nicht 
möglich war, haben wir die erforderliche Ver- 
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Stärkung unserer Betriebsmittel dadurch herbei- 
geführt, dass wir, von dem nach § 6 unserer 
Statuten dem Aufsichtsrat zustellenden Rechte Ge- 
brauch machend, eine 4 1 ? prozentigc zweite Prio- 
ritätsanleihc aufgenommen haben. Der Gesamt- 
betrag dieser Anleihe ist auf 27500000 Mk. fest- 
gesetzt, jedoch ist hiervon, dem gegenwartigen 
Bedürfnisse entsprechend, zunächst nur ein Betrag 
von 9 Millionen Mark zur Begebung gelangt. 

Zu der Entwickelung unserer Flotte in dein 
seit Erstattung des letzten Jahresberichts verflos- 
senen Zeitraum übergehend, haben wir zu kon- 
statieren, dass dieselbe sich, der Erweiterung und 
Vermehrung der von uns unterhaltenen Dampf- 
schiffsverbindungen entsprechend, sowohl durch 
Neuerwerbungen, wie durch Fertigstellung im 
Bau befindlicher Dampfer wiederum beträchtlich 
vergrossert hat. 

Unter den Neubauten ist in erster Linie der 
Schnelldampfer „Deutschland" zu nennen, welcher 
uns von der Stettiner Maschinenbau-Aktiengesell- 
schaft „Vulcan" leider mit erheblicher Ver- 
spätung — im Juli v. J. geliefert wurde. Der- 
selbe hat sich unseren Erwartungen entsprechend 
als der schnellste, gegenwärtig den Ozean be- 
fahrende Passagierdampfer bewährt und gereicht 
der deutschen Schiffbaukunst zu hohem Ruhme. 
Auch die innere Einrichtung des Schiffes, welche 
Eleganz und künstlerische Schönheit mit der Rück- 
sicht aul den Komfort der Passagiere in glück- 
lichster Weise vereinigt, hat in hohem Masse dazu 
beigetragen, dem Dampfer von vornherein die 
Gunst des reisenden Publikums zu sichern. Gleich- 
falls von der Werft des „Vulcan" sind uns die 
beiden Reichspostdampfer „Mamburg" und „Kiau- 
tschou", erstcrer im März, letzterer im Dezember 
vorigen Jahres, geliefert. Wir sind daher nun- 
mehr mit zwei Dampfern an der ostasiatischen 
Reichspostdampfer-Linie beteiligt. 

Die Fertigstellung der auf der Werft von 
Blohm & Voss erbauten Yacht „Prinzessin Victoria 
Luise" hat sich infolge des Streiks der Werft- 
arbeiter bis Ende Dezember v. J. verzögert. Die 
beabsichtigten Reisen um die Welt, welche übri- 
gens wegen der unsicheren Verhältnisse in Ost- 
asien ohnehin wohl hätten aufgegeben werden 
müssen, konnten daher zunächst nicht zur Aus- 
führung gelangen. Dagegen hat das Schiff eine 
Vergnügungsreise nach Westindien vor kurzem 
mit bestem Erfolge beendigt und Newyork am 
9. März zum Antritt seiner zweiten, nach dem 
Mittelmeer und dem schwarzen Meer gerichteten 
Reise verlassen. Zu unserer Freude hat sich die 
„Prinzessin Victoria Luise", welche bei ihrer An- 
wesenheit in Mamburg Anfang Januar d. J. durch 
einen Besuch Seiner Majestät des Kaisers aus- 
gezeichnet wurde, als für den Zweck, welchem 
sie dienen soll, vorzüglich geeignet erwiesen. 

Ausserdem wurden in unsere Flotte die 
Dampfer „Abcssinia", „Acilia", „Alexandria", ,,Ar- 
temisia", „Bclgia", „Numidia", „Segovia", „Si- 
thonia" und der in unserm letzten Jahresbericht 



unter dem Namen „Stiria" aufgeführte Dampfer 
eingestellt, welch letzterem wir zum Andenken an 
den leider zu früh verstorbenen, um die deutsche 
Schiffahrt hochverdienten Hamburger Rheder den 
Namen ,,C. Fcrd. Laeisz" gegeben haben. 

Durch Ankauf kamen ferner, abgesehen von 
I dem bereits erwähnten Dampfer „Gouverneur 
I Jaeschke", hinzu der Dampfer „Nassovia", wel- 
| eben wir, während er im Bau begriffen war, er- 
worben haben, sowie die vormals der Firma A. C. 
| de Freitas & Co. gehörenden Dampfer „Mace- 
donia", „Sparta", ,,Dacia", „Troja", „Lydia", 
„Ithaka", „Athen", „Parthia", „Karthago", "„Gra- 
nada", „Hellas", „Sevilla", „Pontos" und „Etruria", 
von denen die fünf zuerst genannten noch im Be- 
richtsjahre, die übrigen erst im laufenden Jahre 
von uns übernommen worden sind. Die Summe, 
welche wir der genannten Rhederei für die Über- 
lassung ihrer südamerikanischen Linien neben dem 
Kaufpreis der Schiffe zu zahlen hatten, haben wir 
zunächst dem Buchwerte dieser Dampfer hinzu- 
1 geschlagen. Soweit letztere aber noch im Laufe 
des Berichtsjahres in unser Eigentum übergegangen 
I sind, haben wir den auf dieselben entfallenen An- 
I teil durch entsprechend erhöhte Abschreibungen 
aus dem hierfür verfügbaren Teile des Jahrcs- 
I gewinnes wieder getilgt. 

Im Bau befinden sich gegenwärtig noch 
, 15 Ozeandampfer, von denen acht mit Einrich- 
1 tungen für Passagiere versehen werden, während 
1 sieben lediglich der Frachtht förderung dienen 
sollen. Zu letzteren gehören zwei besonders für 
den Transport von Erzen gebaute Dampfer. 

Ausgeschieden aus unserer Flotte ist nur der 
Dampfer „Venetia", welchen wir günstig verkaufen 
konnten. Im übrigen haben wir manche sich 
bietende Gelegenheit, Schifte unserer Flotte vor- 
teilhaft zu veräussern, unbenutzt lassen müssen, 
da die verfügbare Tonnage ohnehin für die Be- 
dürfnisse unseres Betriebes nicht ausreicht, so dass 
wir, auch abgesehen von den durch die Truppen- 
transporte entstandenen Lücken, fortgesetzt zur 
Charterung fremder Dampfer unsere Zuflucht 
nehmen mussten. 

Unser Material an Leichtern hat eine be- 
deutende Vermehrung erfahren, da eine grössere 
1 Anzahl von uns in Auftrag gegebener Fahrzeuge 
fertiggestellt wurde und andere von der Firma 
A. C. de Freitas & Co. auf uns übergingen. 
Ferner haben wir uns veranlasst gesehen, einen 
Flussdampfer in Auftrag zu geben , welcher als 
besonders kräftiger Schlepper, zumal in Eiszeiten, 
Verwendung finden, gleichzeitig aber auch für den 
Transport von Passagieren von und nach den 
Ozeandampfern , in ahnlicher Weise wie die 
„Blankenese" und „Willkommen", dienen soll. 
Der Dampfer, welcher den Namen „Kehrwieder" 
' erhalten hat, wird uns in nächster Zeit geliefert 
werden. Auch ein dritter Getreideheber von der 
1 in unserm Betriebe bereits bewährten Konstruktion 
I befindet sich im Bau. Ein Schwimmkrahn von 
1 einer Tragfähigkeit von 30 Tonnen, welchen wir 
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Debitores. 



Bilanz der Hamburg-Amerikanischen 

per 31. Dezember 



Bank- und Kassenbestand 

Wechsel im Portefeuille 

Guthaben bei Banken etc. 

Hypotheken in Hamburger Grundstücken 

Staats- und Wertpapiere 

Beteiligung an auswärtigen Schiffahrts-Gesellschaften 

95 Seedampfer (wovon 12 im Bau): Abcssinia, Acilia, Adria, Alesia, Alexandria, 
Alleraannia, Ambria, Andalusia, Aragonia, Arcadia, Armcnia, Artemisia (im 
Bau), Ascania, Assyria, Asturia, Athesia, Auguste Victoria, Australia, Batavia, 
Belgia, Belgravia, Bengalia. Bcthania, Bolivia, Bosnia, Brisgavia, Bulgaria, 
Calabria, Canadia, Castiiia, Chcruskia, Christiania, Columbia. Constantia, Croatia, 
Dacia, Deutschland, Dortmund (im Bau), Flandria, Francia, Frisia, Fürst Bis- 
marck, Galicia, Georgia, Graf Waldersee, Hamburg, Helvetia, Hercynia.ilispania, 
Hoerde (im Bau), Holsatja, Hungaria. Kiautschou, C. Ferd. Lacisz (im Bau), 
Lydia, Macedonia, Markomannia, Nassovia (im Bau), Nauplia (im Bau), Nicaria 
(im Bau), Nicomedia (im Bau), Nubia, Numantia (im Bau), Numidia, Palatia, 
Patricia, Pennsylvania, Phocnicia, Polaria, Polynesia, Pretoria, Prinzessin 
Victoria Luise, Ithenania, Sambia, Sardinia, Sarnia. Savoia, Saxonia, Scotia, 
Segovia (im Bau), Scrbia, Sibiria, Sicilia, Silesia, Silvia (im Bau), Sithonia (im 
Bau), Sparta, Sucvia, Syria, Teutonia, Troja, Valdivia, Valencia, Valesia, 
Westphalia, zu Buch stehend 

17 Flussdampfer (wovon 1 im Bau), Anteil in Ariadne, 12 Dampf Schaluppen (wovon 
1 im Bau), 1 schwimmende Dampfwinde, 3 Kastenschuten und 10 offene 
Schuten, zu Buch stehend 

Wasserboot in St. Thomas, zu Buch stehend 

4 Petrol.-Barkasscn in Westindien, zu Buch stehend 

51 eiserne Leichter (wovon 11 im Bau), zu Buch stehend 

6 Leichter in Parä 

2 Leichter in St Thomas, zu Buch stehend 

3 Getreideheber (wovon 1 im Bau), zu Buch stehend 

4 transportable Getreideheber, zu Buch stehend 

Hochbauten in Cuxhaven, bisher dafür verausgabt 

Trocke»dock am kleinen Grasbrook, zu Buch stehend 

Wohnhaus, Speicher und Werkstatten am kleinen Grasbrook, zu Buch stehend . . 
Werkstätten-Gebäude und Kühlhaus am Schlcusenquai, zu Buch stehend .... 

Lagerschuppen am Schleusenquai, zu Buch stehend 

Erweiterungsbau am Petersenquai. zu Buch stehend 

Versilberung»- und Vernickelungs-Werkstätte am Schleusenquai, zu Buch stehend 
Verwaltungs-Gebäude und Grundstücke in Hamburg, 

zu Buch stehend Mk. 2 '»TT 431,2« 

davon hypothekarische Beschwerung „ lOTOCNH»,— 

Mobiliar-Konto, zu Buch stehend T~'. ! ! '. . . , ', 

Schuppen in Havre, zu Buch stehend 

Lagerschuppen in Stettin, zu Buch stehend 

Schuppen in Montreal, zu Buch stehend 

Hamburg- American Line Terminal & Navigation Co. (unser Besitz in Hobokeni, zu 

Buch stehend Mk. 5 2<x>0U0,— 

davon hypothekarische Beschwerung „ 3 WM 030,4!) 

Landungsplatz in St. Thomas, zu Buch stehend 

Grundstock in St. Thomas, zu Buch stehend 

Landungsanlagen in Cherbourg, zu Buch stehend 

Auswanderer-Baracke, zu Buch stehend 

Auswandererhallen in Hamburg, bisher dafür verausgabt 

Gebäude in den Grenz-Kontrollstationen, zu Buch stehend 

6 Kohlenwindcn, zu Buch stehend 

Kohlen-Konto, hiesiger Vorrat 

Kohlen in Swinemunde, Vorrat 

Kohlen in Westindien. Vorrat in St. Thomas 

Kohlen in Hongkong, Vorrat 

Kohlen in Singaporc. Vorrat 

Ausrüstungs-Magazin. Lagerbestand 

Casco-Vcrsichcrungs-Konto, in 1901 zu verrechnende Prämien 

Diverse Debitores 





Pf. 


22T 283 


07 


1 441 m 


«5 


7 708333 


33 


«7 000 




2 328 879 


4T 


1 «4H 734 





108844 412 



1 597 797 

5000 
8000 

2 200 116 
275000 

500 
507 186 
40000 
«TO 000 
475 000 
75 000 
«3 0CO 
5 000 
■10 000 
1500 



1 507 431 
50 511 
6000 
500 
1 



2 037 960 

300 000 
30000 
20 00Ü 
75000 
4 715 
50000 
12 000 

170 885 
29 20« 
«6 142 
11838 
39 40»; 

982 «32 
!)3 871 
5 913 708 



51 
24 
10 

73 



20 
32 



51 



81> 



10 

05 
75 
48 
Hi 



13SM535 853 | 01 

Hamburg, 

Der Aufsichtsrat. 
Gastav W. Tietgens. Carl LaeLsz. Johann Witt. Max Schinckel. 
Heinrich Freiherr von Ohlendorf!. Krbprinz zu Hohenlohc-Schillingsfürst. A. Kirsten. 

Die Übereinstimmung mit den Büchern 
C. W. C. Krause, 
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Packetfahrt Actien Gesellschaft 

1900. 



Creditores 



Mit. Pf. 

Capital-Conto, 80 000 Aktien ä Mk. 1000 — | 80000000 — 

4 « 0 Prioritäts-Anlcihe von 1893 Mk. 15U0UO00,— 

davon amortisiert in 1894/1900 . 2 Ui?5 0OÜ,— 

Rescrve-Conto, Bestand am 1. Januar 1900 Mk U 500000,— 

dazu: Ubertrag des Agios auf im Jahre 1900 begebene 
neue Aktien „ 1 7:U *>\m 



Kmcucrungs-Conto, bestand am t. Januar 1900 

davon in 1900 entnommen für diverse Reparaturen 



dazu: Übertrag vom Gewinn des Jahres 1900 lt. § 24 der 
Statuten 



Mk. 

Mk. 



I UXXIOO,— 
.537 149,9« 

(302850,01 

1 337 149,96 



Keserve-Assccuranz-Conto, Bestand am 1. Januar 1901, nach Abzug unseres Anteils 
an Havarien und Hinzurechnung des Anteils an ersparten Prämicngeldern, 

lt. § 25 der Statuten Mk. 8 041 240,03 

dazu: Überweisung (siehe Bericht) w 2 0üOOOO, 

Tilgungs-Conto, per 15. Nov. 1899, noch nicht eingelöste Prioritats-Obligationen . . 

do. per 15 Nov 1900, „ „ r 

Coupon-Conto, noch nicht eingelöste Zins-Coupons '. . 

Dividenden-Conto, per 1896 99 noch nicht eingelöste Dividcndenscheine 

Passage-Anweisungen, laufende Anweisungen auf Passagen 

Unteistützungs-Kasse, Bestand Mk. 80417,94 

davon angelegt in Wertpapieren 57 699,38 

Acccpt-Konto, in 1901 einzulösende Tratten überseeischer Agenturen 

As-sekuranz-Prämien-Konto, in 1901 zu zahlende Assekuranz-Pramien ...... 

Pendente Reisen und interne Abrechnungs-Konten 

Diverse Kreditores 

Dividenden-Konto pro 1900, io° , auf das Aktien-Kapital von . . Mk. 80 000 000,— 



März 1901. 

Der Vorstand. 
Albert Ballin. Guido Wolff. Johannes Merck. 
Dr. Otto Ecker, l.udolph Meyer. 

bescheinigen die beeidigten Bücher-Revisoren 
Johs. Dittmer. 

Schiffb.ii, IL 



12 37r> uOO 



8 234 829 



2 000 000 



«4 



9f» 



10041 24« 


03 


1 r»oo 




30000 




0 540 




15 420 




047 179 


01 


22 718 


50 


017 491 
53 908 


21 

32 


7 4(55 78(5 


88 


10 124 233 


(55 


b uOO 000 
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Flotte der Hamburg-Amerikanischen P acketf ahrt Actien Gesellschaft 

ultimo Marz 1901. 

A. Oceandampfer. 



No 



l 

2 

:i 
•i 
:> 
« 
: 
b 
9 

10 

11 

12 
13 
14 
16 
Li 
17 
18 
19 



L'O 

21 

22 



•Ii» 



Name 



■U In Fahrt. 

Abessinia , 
Aeilia . 
Adria . . 
Alcsia . 
Alexandria 
Allcmannia 
Ambria . 
Andalusia 
Aragonia 
Arcadia . 
Armenia 
Artemisia 
Ascania 
Assyria . 
Asturia 
Athen 
Athesia 
Auguste Victoria 
Australia 



Hatavia . 
Belgia 
Belgravia 

23 Bengalia 

24 Bethania 

25 Bolivia . 
20 Bosnia . 

27 Brisgavia 

28 Bulgaria 

21» Calabria 

30 Canadia . 

31 Castilia . 

32 Christiania 

33 Chcruskia 

34 Columbia 

35 (Jonsiantia 
30 Crnatia . 

37 (.'. Ferd. Laeisz 

38 Daria . . . 

39 Deutschland . 



Etruria 



Br.R.T 



5 697 
5 097 
5 472 
5 167 
5 «97 
1818 
5148 
5441 
5 198 
5 454 
5 471 
5 «1(7 
2 04« 
«581 
5 200 
2 199 
5 751 
8 479 
2 151 

11 046 
7 507 

10 982 
7 «01 
7 492 

2 «4« 
7 437 
7 419 

11 077 

3 004 
2 404 
2 911 

2 811 

3 254 
7 241 

2 997 
1991 
5 872 

3 511 
16 502 

4 408 



Transport 224 «27 



No. 



Name 



Br.K.T. 



45 
4U 
47 
48 
49 

50 
51 
5° 

54 
55 
56 

57 

58 

59 



Transport 

41 Flandria 

42 Francia 

43 Frisia 

44 Fürst Bismarck . . . 



Galicia 

Georgia 

Graf Walderscc . . 
Granada . . 

Gouverneur Jaeschkc 



224 627 
2 041 

2 110 

3 738 
8 430 

2860 
3143 
13 193 
5125 
1 738 



Hamburg ! 10 000 

Hellas 2 456 

Hclvetia 2 825 

Hercynia 2 630 

Hispania 2 578 

Holsatia 3 349 

Hungaria 1 991 



Ithaka 



Karthago . 
Kiautschou 



- 203 



2 8K0 
10911 



«0 Lydia . . . 

01 Macedonia . . 

02 Markoman nia. 



... 



03 Nassovia 
«4 Nubia 

05 

«« 

In 

68 
<;<i 

70 
71 

72 
73 
74 



Numidia 

Palatia 

Parthia 

Patricia 

Pennsylvania . . . . 

Phccmcia 

Polaria 

Polyncsia 

Ponlos 

Pretoria 

Prinzess VictoriaLuisc 
Transport 



2 734 

4 304 

3 335 

3 858 
3 494 

3 044 

7 979 
2 727 
13 424 
13 333 
7 412 
2 6T3 
2 171 

5 «79 
13 234 

4 409 



4'tj:'8'i 



95 
96 
97 



98 



99 
100 
101 
102 
103 
104 
105 

108 IIS 



No. 



7« 

77 

Ts 

79 

80 

81 

>2 

83 

84 | 

85 

8« I 

87 

88 I 

89 ! 
90 
91 
92 



93 
!)4 



Name 



Br.K.T. 



Rhenania 



Sambia . 
Sardinia 
Sarnia 
Savoia . 
Saxonia . 
Scotia 
Segovia . 
Serbia . 
Sevilla . 
Sibiria . 
Sicilia 
Silesia 
Sithonia 
Sparta . 
Suevia . 
Syria 



Transport 



5 023 
3 601 
3 200 
2 595 
5 176 

2 558 
5 872 

3 094 
5 135 

3 347 
2 922 

4 8ÖT 
« 700 

2 832 
4 149 

3 007 



Teutonia 3001» 

Troja 2 711) 



Valdivia 
Valencia 
Valesia . 



Westphalia . . . 



2170 
2 194 

2 295 



3 095 



b) Im Bau. 



Nicomedia . 

Numantia 

Dortmund . 

Heerde . . 
I Nauplia . . 
i Nicaria . . 

Silvia . . . 

8 Neubauten 
A ll . . ca 



1 250 

4 250 

5 15U 
5 150 
3 5<>U 
3 50.- 

ca 6 700 



f.i 

i-.-i. 
1.1. 
ca. 
. .1. 

> a. 



_ «O ICo 1*8 000 

113 Oceandampfer, total 585 128 



B. FlusBdampfer, Schlepper, Leichter u. s. w. 



No. 



Name 



ai In Fahrt. 

FluMdampfer, See 
und Flii88schlepper 

Ariadne . . 
Assistent 
Blankenese. 
Brunshausen 
Dovenflcth . 
Elisabeth 
Expedient . 
Export . . 

Transport 



I 



Br. H. T. 



127 
19 
398 

19 
82 
112 

1 3' :i " 



No. 



u 

10 
11 
12 
13 
14 
15 

1« 

17 
18 
l'< 

20 



Name 



Br. K T. 



Tran' 
Express . . 
Hansa . . 
Kehrwiedcr 
Kirchwarder 
Kuhwardcr 
Max . . 
Mikado . 
Prokurist 
-Stade . . 
Watulrahm 
Wasscrbout 
Wasserbont 



port 



I 303 
91 
528 
570 
152 
1321 
10 
15 1 
19 
229 
1!» 
98 
_N 



Transport , 3 195 



No. 



25 

20/29 

:i0 

31 



N a m e 



Transport 

21 Willkommen . . 

22 Erika 

23 Primavera . . . 
.'4 Wanda . . 



Electric ... 
II. A I.. .-4. je 5. 

50, zusammen . 
II A L. 5 . . . 
H.A. PA i; 1 



Br. R. T. 



i 



3195 
510 
102 
120 
54 



22 

25 



3 981 



Transport 57 : 3 981 



Digitized by Google 



No. 13. 



SCHIFFBAU 



Seite 503. 



N a m c 



Hr K,T 



Transport 

32 II A I' A G 2 . 

33 do. 3 

34 Libelle . . 
3". l'ackttfahit . . 

.10,38 Tender 13. /us. 

Leichter. 

3!» [»onaii . . . 

40 Klbe 

41 Oder 

4L' \Vcuh>e! . . 

43 Weser . . . . 

»4 Kuhla . . 

15 Main 

1« Netkar 

•17 Rhein . . 

4n Kider ..... 

40 W.ii neu- 

V) Havel . . . . 

M Spree. . 

TranspörT 



N" 



:.7 
IS 
7 
7 
1) 
17 



3 981 



117 



74' » 
Will 
«48 
«53 

iii:-f 

73* 
73'.l 
739 
73!» 
3IT» 
34 ;> 
347 
31« 
7 «71 " 



um 



Xaine 



53 
:»4 
.').-. 
:>« 
">7 
58 
;.0 
«0 
«1 
02 
»il 
«4 

«5 1» 1 
!<2 

;«3 0« 

07 ln3 
101 

10:. 



Hr. R. F. 



Transport 
Kni> . . . . 
Weira . . . 
Prima . . . . 
Setnnda . . . 
Tertia . 
Quarta . . . 
Quinta • ■ ■ 

Sexta 

I.ühc 

Ocker . . . 
Mode . . . . 

(iCT-tC ... 

Sehlei . . . . 
^7Kei«-|iter,/ri>,r.i 
Orlboot . . . 
( Karten Srltiitcn, 

zusammen 
7 uflcne Schuten, 

zusammen 
1 I »onkev -St htite 
1 Tau.-licr-Si'bute 



Transport 



I 1 i'.»S 



7 071 
735 
734 
20i> 
20« 

2<>o 

Hi. 
M 

84 
101 

33!>| 

33r.| 

1 1)4), 
r >«17 
30 

l«o 



125 
28 
9 

T722Ö 4<:m 



No. 


N a tu e 


Hr R. T. 




1 t*'i Uwllri t't 
1 1 »Ul>| JIJl 1 


172211 


4 1 »08 


H'Ö 


«.ctreide-Hebcr 1 


•>ef 




n u 




35'» 




' 1<»< !2<> 


13 Leichter in Rio 








C.randedo Stil ca. 


3 1 «tu 




121 




3 !a 


21 17!» 




£. U 1 1 1 1 N L 1 1 , 




23 277 




\\\ ftll Roh 
l*i 1 III UM LI • 






122 


Lahn ... 


710 




123 


Mo>el 


740 




124 


Saale 


740 




125 


IKe 


335 




12« 


Seiko 


335 




127 


l'ilstliit ... 


335 




128 


( .rli eide-1 lebet' 3 


32o 




120 


i l!.iika>-e 


S 




130 


1 Sehwimmki ahn 


3.Mi 




t:u. 1:».. 


6 l'ara Leu hier 


S7M 


4 773 


13« 


KlussdatnptVv. 








Schlepper.Leich- 








te.r, u. s \v total 




30<»50 



Rekapitulation. 

113 Oceandampfer zus 

13« Flussdampfer, Schlepper, Leichter etc. „ 

24!) Fahrzeuge Total 615178 Br. Reg. Tons 



585 12« Br. Reg. Tons 
30 050 



für die Verwendung im Hamburger Hafen erbauen 
lassen, wird voraussichtlich einige Landkrahne bei 
unseren neuen Hafenanlagen auf Kuhwärdcr ent- 
behrlich machen. 

Der gesamte Rauminhalt unserer Schiffe ist 
seit Erstattung des letzten Jahresberichts von 
541083 Brutto-Registcrtonncn auf 615178 Brutto- 
Registcrtonnen , derjenige der Ozeandampfer, für 
sich allein betrachtet, von 515 628 Brutto-Register- 
tonnen auf 585128 Brutto- Registertonnen ange- 
wachsen. Das Durchschnittsalter unserer Schiffe 
betragt unter Berücksichtigung des Tonnengehalts 
4 Jahre 7'/, Monate, hat sich somit gegen das 
Vorjahr um 4'/., Monate verringert. 

Von erheblichen Havarien sind wir erfreu- 
licherweise verschont geblieben. Gleichwohl haben 
wir es für erforderlich erachtet, auch in diesem 
Jahre unserm Reserve- Assekuranzkonto eine Extra- 
dotierung in Höhe von 2 Millionen Mark zuzu- 
führen, da die Vermehrung, welche das Konto 
durch die statutenmassige Oberweisung eines Teils 
der ersparten Prämiengelder erfahrt, dem ausser- 
gewohnlich starken Anwachsen unserer Flotte 
gegenüber nicht ausreichend erschien. Das Konto 
erhöht sich hierdurch auf 10041 246,03 Mk. Das 
Erneuerungskonto haben wir durch Überweisung 
von 1 337 149,96 Mk. auf den Betrag von 
2000000 Mk. gebracht, um für grössere Repara- 
turen ausreichende Reserven zu haben. 

Die Erfahrungen, welche bei den neuerdings 
vorgekommenen Brandkatastrophen gemacht worden 
sind, haben uns veranlasst, der Erhöhung der 
Feuei Sicherheit, sowohl auf unseren Schiffen, wie 



zu Lande, unsere besondere Aufmerksamkeit zuzu- 
wenden. Wir haben in dieser Beziehung eine 
Reihe von Anordnungen getroffen, von denen wir 
nicht bezweifeln, dass sie sich in der Praxis als 
wirksam erweisen werden , und haben ferner die 
Pläne für unsere Pierbauten in Hobokcn einer 
Revision mit dem Ergebnis unterzogen, dass die- 
selben, allerdings unter entsprechender Erhöhung 
der Kosten, nunmehr in einer wesentlich ver- 
änderten , dem Gesichtspunkte der Erreichung 
grösstmöglicher Feuersicherheit in erhöhtem Masse- 
Rechnung tragenden Gestalt zur Ausführung ge- 
langen. 

Die Zahl der Kollisionen im Hamburger 
Hafen nimmt mit dem wachsenden Schiffsverkehre 
ständig zu. Eine Besserung dieser Verhältnisse 
erhoffen wir, soweit unsere Gesellschaft in Betracht 
kommt, von der Verlegung unseres Betriebes nach 
Kuhwärdcr, welche unsere grossen Dampfer der 
Notwendigkeit überheben wird, bei der Ankunft 
und Abfahrt jedesmal fast den ganzen Hamburger 
Hafen zu passieren. 

Übrigens erweist sich der von uns gepach- 
tete, zur Zeit in der Ausführung begriffene Hafen 
auf Kuhwärdcr schon für den gegenwärtigen Um- 
fang unserer Flotte als nicht ausreichend. Wir 
haben daher mit der Finanzdeputation einen Ver- 
trag über die Erweiterung dieser Hafenanlagen 
abgeschlossen, nach welchem die südwestlich von 
demselben belegene ursprünglich für Flussschiffe 
bestimmte Uferstrecke uns gleichfalls überwiesen 
werden soll, nachdem sie mit Quaimauern und 
grossen Schuppen versehen und durch Herstellung 

04» 
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der erforderlichen Wassertiefe für das Anlegen 
von Seeschiffen geeignet gemacht sein wird. 
Ausserdem haben wir ein in unmittelbarer Nahe 
unserer Hafenanlagen belegenes umfangreiches 
Terrain gepachtet, auf welchem wir Werkstätten 
und Lagerschuppen zu errichten beabsichtigen. 
Wir können nicht verhehlen , dass wir uns zu 
dieser sehr bedeutenden Erweiterung unserer An- 
lagen auf Kuh wärder, durch welche die von uns 
zu zahlende Miete von 800000 Mk. auf jährlich 
rund 1350000 Mk. erhöht wird, namentlich mit 
Rücksicht darauf nur ungern entschlossen haben, 
dass die Vertiefung des Fahrwassers der Elbe mit 
der stetig fortschreitenden Zunahme des Tiefgangs 
der Schiffe in den letzten Jahren nicht Schritt ge- 
halten hat. Die mit grossen Kosten und be- 
deutendem Zeitverlust verbundene umfangreiche 
Leichterung , welcher unsere grossen Dampfer auf 
der Unterelbe unterzogen werden müssen, sowie 
das häufige Festgeraten derselben stört und ver- 
teuert unseren Betrieb in empfindlicher Weise und 
droht nachgerade zu einer Kalamität für unsere 
Gesellschaft zu werden. Da nun die stetige Ver- 
grösserung der Schiffe und damit auch des Tief- 
gangs derselben nicht etwa auf dem Bestreben 
der Rhedereicn , sich gegenseitig zu überbieten, 
sondern auf der unbestreitbar richtigen Erkenntnis 
beruht, dass grosse Schiffe, vorausgesetzt, dass 
der Umfang dos Verkehrs genügt, sie zu füllen, 
stets ökonomischer und gewinnbringender arbeiten 
als kleinere , so können wir nur der Hoffnung 
Ausdruck geben, dass von sciten unserer Behörden 
in gewohnter Fürsorge für die Bedürfnisse der 
Schiffahrt rechtzeitig das zur Aufrechtcrhaltung 
der Konkurrenzfähigkeit des Hamburger Hafens 
Erforderliche geschehen und die bisher nur auf 
der Strecke Hamburg — Finken wärder in Angriff 
genommene Korrektion des Fahrwassers der Unter- 
ere mit möglichster Beschleunigung fortgeführt 
werden möge. 

Mit der Inbetriebnahme der Hafenanlagcn 
auf Kuhwärder wird die Frage der Herstellung 
einer leistungsfähigeren und zhvcrlässigcivn Ver- 
bindung zwischen den beiden Elbufern, als die 
Fährdampfer, auch bei bester Organisation des 
Betriebes, zu bieten vermögen, eine erhebliche 
praktische Bedeutung für unsere Gesellschaft er- 
halten. Wir haben daher bei den hamburgischen 
Behörden die Erbauung einer Schwebefährc, wie 
sie in Rouen und Portugalete bei Bilbao mit 
günstigstem Erfolge betrieben wird, angeregt, von 
der Überzeugung ausgehend, dass dadurch diese 
Frage in einer in finanzieller wie technischer Be- 
ziehung gleich glücklichen Weise gelöst werden 
würden. 

Die Verhandlungen zwischen der Königlich 
Preussischen Eisenbahn-Verwaltung und dem ham- 
burgischen Staate über die Herstellung von An- 
schlussgleisen nach dem neuen Hafen in Cuxhaven 
sind endlich zum Abschluss gelangt, so dass mit 
Errichtung der für die Nutzbarmachung des Hafens 
für unseren Betrieb erforderlichen Bauten, welche 



vom Staate ausgeführt werden, während wir die 
Baukosten zu verzinsen haben, begonnen werden 
konnte. Wir hoffen daher, im Laufe des Jahres 
1902 unseren Schnelldampferbetrieb nach Cuxhaven 
verlegen zu können. Bei dieser Sachlage haben 
wir auch beschlossen, die vor einigen Jahren 
bereits begonnene, später aber sistierte Erbauung 
von Wohnhäusern für diejenigen Kapitäne, Schiffs- 
offiziere, Angestellte und Arbeiter unserer Gesell- 
schaft, welche ihren Wohnsitz nach Cuxhaven 
verlegen werden, wieder aufzunehmen und werden 
dieselbe im Laufe der nächsten Jahre successive 
zu Ende führen. Mit der Herstellung von 42 Be- 
amten- und 54 Arbeiterwohnungen wird bereits 
demnächst der Anfang gemacht werden. Zu- 
sammen mit diesen Bauten werden wir auch, 
einem schon früher gefassten Beschlüsse ent- 
sprechend, die Erbauung eines zur Aufnahme in- 
valider Angestellter bestimmten Altenheims in An- 
griff nehmen. 

Da die Beförderung der Passagiere unserer 
Dampfer auf der Eisenbahnstrecke Hamburg — 
Cuxhaven viel zu wünschen übrig liess, so sind 
wir mit der Königlich Preussischen Eisenbahn- 
Verwaltung über die Beseitigung der bestehenden 
Übelstände in Verhandlungen eingetreten, welche 
zu dem Abschluss eines Vertrages geführt haben. 
Die Eisenbahn -Verwaltung hat sich in entgegen- 
kommender Weise gegen gewisse unsererseits zu 
leistende Garantien verpflichtet, die gegenwärtig 
nur mit einem Gleise versehene Strecke Stade — 
Cuxhaven zweigleisig auszubauen, auf der ganzen 
Strecke den Oberbau zu verstärken , ferner den 
für unsere Gesellschaft einzustellenden Sonder- 
zügen eine grössere Geschwindigkeit zu geben 
und dieselben mit besseren Personenwagen auszu- 
statten. Wir hoffen daher , dass nach Fertig- 
stellung der erforderlichen Arbeiten die Beförderung 
der Passagiere auf der genannten Strecke sich zu 
einer allen billigen Anforderungen entsprechenden 
gestalten wird. 

Die Hafenbauten in Emden gehen ihrer Voll- 
endung entgegen und werden voraussichtlich in 
einigen Monaten in Betrieb genommen werden. 
Zu unserm lebhaften Bedauern hat die Königlich 
Preussische Eisenbahn- Verwaltung sich bisher nicht 
entsehlicssen können, für den Verkehr mit Emden 
diejenigen Tarifermässigungen zu gewähren, welche 
nach unserer, mit dem Gutachten zahlreicher hier- 
über vernommener Sachverständiger übereinstim- 
menden Auffassung erforderlich sind, um diesem 
Hafen denjenigen Verkehr zuzuführen, auf welchen 
derselbe nach seiner Ausgestaltung zu einem tiefen 
Seeschiffshaven auf Grund seiner geographischen 
Lage einen natürlichen Anspruch zu haben scheint. 
Wir geben die Hoffnung nicht auf, dass im Laufe 
der Zeit an massgebender Stelle eine der künf- 
tigen Entwickelung Emdens günstigere Auffassung 
platzgreifen wird 

Die gegenwärtig der Unterbringung von Aus- 
wanderern dienenden Anlagen auf dem südlichen 
Elbufer am O'Swaldquai müssen von uns geräumt 
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werden, da der Staat den Platz für die Errichtung | 
eines Quaischuppens benötigt. Wir stehen daher 1 
im Begriff, auf einem uns von den Behörden zu 
diesem Zweck zur Verfügung gestellten Platze auf 
der Veddel neue Auswandererhallen zu erbauen, 
bei deren Projektierung namentlich den hygieni- 
schen Anforderungen mit besonderer Sorgfalt 
Rechnung getragen worden ist. 

Mit dem Bau unseres neuen Verwaltungs- 
gebäudes am Alstcrdamm und an der Ferdinand- 
strasse ist nach Niederlegung der von uns an- 
gekauften Häuser nunmehr begonnen worden. 
Die Arbeiten werden möglichst beschleunigt werden, 
da die Unzulänglichkeit unserer gegenwartigen 
Bureauräume mit jedem Tage fühlbarer hervortritt. 

An Beiträgen zur Kranken-, Unfall-, Invali- 
ditäts- und Altersversicherung zahlte unsere Ge- 
sellschaft im Jahre 1900 im ganzen 263 072,79 Mk. 

In unserm Betriebe wurden im verflossenen 
Jahre insgesamt 419 Rundreisen ausgeführt, auf 
welchen 166539 Passagiere aller Klassen und 
3195685 cbm Güter befördert wurden. 

Die Herren Dr. Otto Ecker und Ludolph 
Meyer, von denen der erstgenannte als Syndikus, 
der zweite als Oberinspektor bereits unserer Ge- 
sellschaft angehörte, sind im April v. J. in den 
Vorstand eingetreten. 

Hamburg, März 1901. 

Der Aufsichtsrat. Der Vorstand. 

Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 

„Kosmos". Der Bericht für das Geschäftsjahr 1900 
lautet wie folgt: 

„Der Gewinn von Mk. 4128560,16 übersteigt 
erheblich denjenigen des voraufgegangenen Jahres 
und ermöglicht es, nach angemessenen Abschrei- 
bungen auf die Flotte und das sonstige Besitztum 
der Gesellschaft, eine Dividende von 15 Proz., also 
Mk. 150 pro Aktie zur Verteilung zu bringen. — 
Sämtliche Reisen unserer Dampfer haben fahrplan- 
mässig stattgefunden und sind, abgesehen von 
einigen Schraubenbrüchen und vereinzelten anderen 
unerheblichen Havarien, glücklich beendigt worden. 
Infolge davon konnte unser Assekuranz-Reserve- 
Konto einen Gewinn von Mk. 314762,64 ausweisen, 
von dem laut § 22 des Gesellschaftsvertrages die 
Hälfte mit Mk. 157381,32 zum Gewinn des ver- 
flossenen Jahres beiträgt, während die andere 
Hälfte zur Erhöhung des Assekuranz-Reserve-Kontos 
verbleibt. In unserem vorjährigen Berichte haben 
wir bereits die Mitteilung gemacht, dass wir unsere 
Fahrten an der Westküste Amerikas weiter nörd- 
lich bis nach San Francisco ausgedehnt haben. 
Von diesen Reisen, die nunmehr dreiwöchentlich 
stattfinden , sind 8 in dem Berichtsjahre zur Ab- 
rechnung gelangt. Diese Reisen, sowie die ferneren, 
soweit wir sie bis jetzt beurteilen können, haben 
befriedigende Resultate ergeben; freilich hat dazu 
eine Missernte in Chile, die erhebliche Getreide- 
sendungen nach dem Süden veranlasste, nicht un- 
wesentlich beigetragen. Aber wenn wir auch für 
die Zukunft nicht mit derartig besonderen Ver- 



schiffungen rechnen können, so erachten wir uns 
mit den Daten, die uns nunmehr bereits zu Gebote 
stehen, immerhin zu der Erwartung berechtigt, dass 
unser Verkehr mit dem von der Natur so vielseitig 
begünstigten, in fortschreitender Entwicklung be- 
griffenen Kalifornien als ein lohnender sich er- 
weisen wird, obgleich unsere Konkurrenten an der 
Westküste nachdem wir als die ersten die di- 
rekten Fahrten zwischen Europa und Kalifornien 
aufgenommen hatten uns sehr bald dahin ge- 
folgt sind. Im Gegensatz zu den günstigen Er- 
gebnissen der Fahrten zwischen Kalifornien und 
den südlichen Häfen der Westküste haben die di- 
rekten Verschiffungen sowohl von Europa nach 
Kalifornien, als auch nach Mexiko und umgekehrt, 
die Rückreisen noch zu wünschen übrig gelassen. 

Laut Vertrag, den wir mit der mexikanischen 
Regierung getroffen haben, werden uns bei regel- 
mässigen Anlaufen der Haupthäfen: Acapulco, Man- 
zanillo, San Blas und Mazatlan Hafenkosten er- 
spart bleiben. In Ccntral-Amerika hängt der Ver- 
lauf der Geschäfte sehr wesentlich von den Preisen 
ab, die für den Hauptcxportartikel, Kaffee, erzielt 
werden. Diese sind nach einem erfreulichen Auf- 
schwung leider wieder erheblich gewichen, gleich- 
wohl waren unsere Ausfrachten zufriedenstellender 
als in den unmittelbar vorhergegangenen Jahren 
und die Heimfrachten unseren Erwartungen ent- 
sprechend. Der Verkehr mit Peru weist eine 
weitere Besserung auf. Besonders hervorzuheben 
ist der Export von Erzen, indem viele seit Jahren 
aufgegebenen Minen wieder in Betrieb gesetzt und 
ansehnliche Quantitäten Erz gefördert werden konnten. 
Das Hauptquantum solcher Erze fiel, da nach Eng- 
land bestimmt, naturgemäss den englischen Dampfer- 
linien zu, immerhin aber haben auch wir von diesen 
grösseren Verschiffungen Nutzen gehabt. 

Chile scheint trotz der oben angedeuteten 
1 Missernte infolge der günstigen Kupfer- und stc- 
! tigeren Salpeterpreise seine Kaufkraft gewahrt zu 
haben und hat uns recht ansehnliche Ausfrachten 
sowie die Üblichen Heimfrachten geliefert. Wegen 
höherer Kohlcnpreise, höherer Löhne und sonstig 
vermehrter Ausgaben haben wir uns veranlasst 
gesehen, unsere Frachttarife um ein massiges zu 
1 erhöhen, ohne dass wir dabei den sonst viel be- 
deutenderen Steigerungen des allgemeinen Frachten- 
marktes gefolgt sind. In der Ablieferung der laut 
unserem vorjahrigen Berichte in Auftrag gegebenen 
Neubauten sind, infolge von Streiks, sehr erheb- 
liche Verzögerungen eingetreten. Bis jetzt wurde 
uns nur der Dampfer „Mcra" geliefert und dieser 
wird in den nächsten Tagen seine erste Reise an- 
treten. Das auf derselben Werft bestellte Schwester- 
schiff „Assuan" erwarten wir in einem Monat und 
die hier in Hamburg in Auftrag gegebene „Radames" 
leider erst später. 

Durch die Gestaltung, welche die Verhält- 
nisse im Schiffsverkehr in den letzten Jahren an- 
genommen haben und auch das Feld, das wir be- 
arbeiten , nicht unberührt liessen, deren Einflus^ 
wir aber sicherlich in Zukunft noch mehr ausge- 
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setzt sein werden, sahen wir uns veranlasst, mit 
der Hamburg-Amei ika-I.inie eine Vereinbarung zu 
tieften, durch die uns im Kampfe der Interessen 
ein bewährter und mächtiger Heistand gesichert 
ist. Nach eingehenden Verhandlungen ist dieses 
in der Weise zu stände gekommen, dass wir mit 
der Haniburg-Amerika-Linie einen Vertrag auf eine 
lange Reihe von Jahren abgeschlossen haben, wo- 
nach sie zunächst 3 ihrer Schiffe zu den 28, die 
wir im Betriebe haben, resp. vor Knde dieses 
Jahres im Betriebe haben weiden, einstellt und 
im Laufe der Jahre unter bestimmten Voraus- 
setzungen diese ihre Kinstellungen bei uns bis zu 
einer festgesetzten Grenze vermehren kann. Für 
diese Kinstellungen ist der 1 lambuig- Amerika-Linie 
eine entsprechende Beteiligung an unseren Betriebs- 
ergebnissen zugesichert worden. Gerade in diesen 
Monaten kommt uns diese Vereinbarung noch in- 
sofern recht zu statten, als infolge unserer häufigeren 
Reisen nach San Kranzisko unser Schiffspark nicht 
mehr ausreicht und wir am 23. Kcbruar den der 
1 lamburg-Amerika-Unie gehörenden Dampfer „Athe- 
sia" expedieren konnten. Kreilich hätten wir durch 
Beschaffung neuer Schiffe diesem Mangel vor- 
beugen können, bei den hohen Preisen und langen 
Lieferfristen, die verlangt wurden, haben wir bis 
jetzt jedoch Abstand davon genommen und scheint 
es, dass der Verlauf der Verhältnisse dies gerecht- 
fertigt hat. 

Infolge jenes Vertrages mit der Hamburg- 
Amerika-Linie sind wir veranlasst, die auf der 
Tagesordnung stehende Änderung des Gesell- 
schaftsvertrages vorzuschlagen, deren Genehmigung 
wir erbitten. Da zur Beschlussfassung über diese 
.Änderung des Gesellschaftsvertrages zwei Drittel 
des gesamten Aktienkapitals vertreten sein müssen, 
bitten wir unsere Aktionäre um grösstmögliche Be- 
teiligung bei der bevorstehenden General-Versamm- 
lung, andernfalls müsste eine zweite ausserordent- 
liche General -Versammlung berufen werden, in 
welcher die anwesenden Aktionäre ohne Rücksicht 
auf die Anzahl der angemeldeten Aktien zu ent- 
scheiden hätten. 



Nach der Bilanz standen per 31. 

zu Buch: 



Dezember 



Aktiva: 


Mk. 


Mk. 


Dampfer 


11 ÜKS 207 


11 760 000 


Anzahlung auf Dampfer 






im Bau 


— 


- 


Ausrüstungs-Gegen- 






stände 


It; 310 


12 »6« 


Moorings etc. . . . 


— 


1 




3 0 LS 


1 188 


Bank-Guthaben . . . 


45 604 


10 248 


Kffekten 


22 300 


22 800 


Depots 


»; 150 000 


4 250 000 




409 035 


27 30:i 




224 242 


553 5(i3 


Passiva: 






Aktienkapital .... 


1 1 000 000 


11 000 000 


Reservefonds .... 


1 100000 


1 lOOOOO 


Kcsselemcucrungcn etc. 


84« hl». 


708 628 


Assekuranz-Reserve . . 


1 430 728 


1 273 346 


Vortrag für schwebende 






Havarien 


210 000 


240 000 




1 078 841 


701640 


Passage-Anweisungen . 


l!t 150 


21 212 


Acceptc 


532 850 


15 000 


Noch zu zahlende Asse- 






kuranz-Prämie . 


50 243 


68 591 


Pendentc Reisen . . . 


75« 41>'.t 


128 »1» 



Asse- 



Betriebsgewinn 
Zinsgewinn . 
Ueberschuss auf 
kuranz-Reserve 

Unkosten . . . 
Bruttogewinn . . 

Davon an 
Abschreibungen 

Schiffe . . . 
Abschreibungen 

Moorings etc. . 

Dividende 115° u ) . . 

Kesselerneuerungen u. 

grosse Reparaturen 
Tantieme 



auf 



auf f 

• .1 



1000 


1 8«.»;» 


Mk. 


Mk. 


3 853 SOS 


2 025 407 


233 718 


142 058 


157 3*1 


73 346 


11»> 37« 


104 786 


4 12s 56<» 


3 03« 715 


1 0.h5 000 


l 52« 04* 




706 


1 .15O0O0 (11%) 1 210 000 


31*712 


l!'l H12 


175 2«.»! 


105 406 



Hafen -Dampfschiffahrt A.-G. in Ham- 
burg:. Der Vorstand erstattet für das Jahr 1900 
folgenden Geschäftsbericht : 

„Zu der diesjährigen Bilanz erlaube ich mir 
das folgende zu bemerken : Kine vergleichende 
Gegenüberstellung der einzelnen KoulL gegen die- 
jenigen früherer Jahre ist in diesem Jahre nicht 
möglich, weil durch die Übernahme einer Reihe 
von neuen Linien durch unsere Gesellschaft Aus- 
gaben und Kinnahmen selbstverständlich völlig 
verschoben sind. Neu ist zunächst der uns Staats- 
seitig auferlegte Betrieb der Jollenführer-Dampfer. 
Derselbe ist, wie von uns nicht anders erwartet 
wurde, verlustbringend. Der Verlust erscheint 
nach den getroffenen Abmachungen in der dafür 
ausgeworfenen Reservcstellung mit 21346,59 Mk. 
Gegen den Verlust auf diesem Konto ist aller- 
dings hervorzuheben, dass unsere Konzession bis 
ult. 19 18 verlängert ist. Neu ist ferner die Linie 
nach Kinkcnwärder. Wir haben diese Linie mit 
den bisherigen Dampfern übernommen, weil sie 
voraussichtlich im Laufe unserer Konzession einen 
Teil des Hafenvei kelns bilden wird: wir haben 
mit der Gemeinde Kinkenwärder eine Abmachung 
getroffen, die uns diesen Trajekt auf die Dauer 
unserer Konzission sichert. Neu ist endlieh die 
Linie auf der Oberelbe. Wie bereits früher mit- 
geteilt, erschien es uns mit Rücksicht auf unsern 
übrigen Betrieb wünschenswert, diesen oberclbi- 
sclun Verkehr mit aufzunehmen, uud es ist dies 
in einer ausserordentlichen Generalversammlung 
gleichzeitig mit der ohnehin nötigen Vergröße- 
rung unseres Kapitals beschlossen worden. Über 
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das Rcndimcnt der beiden letzten neuen Linien 
kann ein abschliessendes Urteil noch nicht abge- 
geben werden. Die Kosten des oberelbischen 
Verkehrs sind gegen die früher in jener Linie auf- 
gewandten Kosten nicht unerheblich gewachsen, 
insbesondere infolge des Umstandes, dass Per- 
sonal und Mannschaften in unserer höher nor- 
mierten Gehalts- und Lohnskala Aufnahme finden 
mussten. Was die alten Linien anlangt, so hat 
auch dieses Jahr eine normale massige Steigerung 
des Verkehrs ergeben. 

Zu den einzelnen Konti ist zu bemerken: 
Sämtliche Einnahme- und Ausgabe-Konti sind in- 
folge des vergrösserten Betriebes erheblich grösser. 
Eine ungewöhnliche Steigerung hat jedoch das 
Kohlenkonto erfahren, die allein beim Fahrbetrieb | 
ca - 759°° Mk. ergiebt. Die ausserordentlich 
hohen Kohlenpreise des verflossenen Geschäfts- I 
jahres wirken selbstverständlich neben dem Weg- 
fall von 30000 Mk. der früheren staatlichen Ver- 
gütung ungünstig auf unsere Gewinn- und Ver- 
lust-Rechnung ein. Die hohen Kohlenprcise werden 
auch für einen erheblichen Teil des laufenden 
Jahres noch den Gewinn schmälern. Da jedoch 
anzunehmen ist, dass diese Kohlenprcise, wie die 
Erfahrung bereits gezeigt hat, nur eine vorüber- 
gehende Erscheinung sind, und da ferner auch 
die sonstigen Ausgaben dieses den Betrieb in 
mannigfacher Weise umgestaltenden Jahres nicht 
regelmässig sein werden, so wird es sich recht- 
fertigen, insbesondere gegenüber den in früheren 
Jahren vorgenommenen hohen Abschreibungen auf 
Dampfer und den völligen Wegbuchungen der 
Reparaturkonti, in diesem Jahre die Abschreibungen 
weniger hoch zu gestalten und die grösseren Re- ' 
paraturen den damit im Wert erhöhten Dampfern 
zu belasten. Dies geschieht in der vorliegenden 
Bilanz und es wird damit ein Doppeltes ermög- 
licht, nämlich einerseits der Generalversammlung 
eine Dividende von 8 Proz. vorzuschlagen und 
andererseits zur teilweisen Deckung der noch 
laufenden Kohlenverträge einen nicht unerheb- 
lichen Saldo für das nächste Jahr vorzutragen. 
Bezweckt wird hiermit ein billiger Ausgleich der 
vorerwähnten ungewöhnlichen Umstände zu Lasten 
dieses Geschäftsjahres im Interesse des möglichst 
gleichbleibenden, durch einzelne Jahresereignisse 
nicht berührten Wertes unserer Aktien." 



Dampf Schleppschiff ahrts-Gescllschaft ver- 
einigter Elbe- und Saale-Schiffer zu Dresden. 

In der am 7. v. M. abgehaltenen Aufsichtsratssitzung 
genannter Gesellschaft wurde die Bilanz für das 
Betriebsjahr 1900 vorgelegt. Sie ergiebt einen 
Bruttogewinn von 733301 Mk. (gegen 626471 Mk.). 
Nach Feststellung der Abschreibungen in Hohe 
von 326348 Mk. (gegen 250386 Mk.) und Extra- 
Rückstellungen sowie Bemessung der statutarisch 
und vertragsmassig zu zahlenden Tantiemen soll 
der gegen Ende Marz stattfindenden Generalver- 
sammlung die Verteilung einer Dividende von zehn 



Procent auf das Aktienkapital von 2750000 Mk. 
in Vorschlag gebracht werden. 

Die Dampfschiffahrts-Gesellschaft La Ve- 
loce erzielte 1900 eine Betriebseinnahme v.14 190741 
Lire (i.V. 12561062 Lire), der 12575155 Lire (i. V. 
13536980 Lire) Ausgaben gegenüberstehen. In 
diesen Ausgaben sind rund 1 Million Lire ausser- 
ordentliche Ausgaben für Verbesserung des Schiffs- 
parkes, sowie 220737 Lire Rückstellung für die 
noch nicht abgewickelten Havarien enthalten, deren 
voller oder teilweiser Wiedereingang vom Aus- 
gang eines schwebenden Prozesses abhängt. Die 
Kohlenpreise weisen eine Steigerung von 30 Proc. 
auf. Von dem Bruttogewinn von 1615585 Lire 
(i V. 188784 Lire Verlust) sind 762926 Lire zu 
Abschreibungen auf die Flotte und 350219 Lire 
für Zahlungen abzusetzen, die die Gesellschaft an 
andere Linien für über ihren procentualen Anteil hin- 
aus beförderte Passagiere und Güter zu entrichten 
hatte. Dem sich hiernach ergebenden Ueberschuss 
von 502440 Lire steht in Zusammenhang mit der 
in der Vorbereitung befindlichen Reorganisation 
der Gesellschaft eine Abschreibung von 614727 
Lire auf den Dampfer „Nordamerika" gegenüber. 
Eine Dividende gelangt wie in den drei Vorjahren 
auch diesmal nicht zur Verteilung. 



Deutsch - österreichische Dampfschiff- 
fahrt A.-G. zu Dresden. Der Betriebsgewinn 
für 1900 beträgt bei einem Aktienkapital von 100000 
Mark 257 180 Mk. Der am 23. März stattgefundenen 
Generalversammlung wurde die Verteilung einer 
Dividende von 10 Proc. (wie im Vorjahr! vorge- 
schlagen. Zu Abschreibungen sollen 97268 Mk. 
li. V. 1 113026 Mk.), für den Reservefonds 7996 Mk., 
für den Dispositionsfonds 6500 Mk., als Tantiemen 
15417 Mk. verwendet werden. 



Dampfschiffahrts - Gesellschaft Neptun 
in Bremen. Nach dem Geschäftsbericht hat sich 
das abgelaufene Geschäftsjahr für die Gesellschaft 
günstig gestaltet. Die beträchtliche Steigerung der 
Frachten, die im letzten Jahre eintrat, konnte bei 
der Art des Geschäfts nur in massigem Umfange 
ausgenutzt werden, immerhin aber verschaffte sie 
einen Ausgleich für die enorm gesteigerten Be- 
triebskosten. Die neu eingestellten Dampfer „Bel- 
lona" und „Theseus" haben sich gut bewährt. Als 
Ersatz für den Dampfer „Diana", der im März ver- 
loren ging, und zum weiteren Ausbau der Tour- 
fahrten, hat die Gesellschaft bei der Aktiengesell- 
schaft Weser zwei Dampfer kontrahiert, die im 
Sommer d. J. zu liefern sind. Der Kaufpreis für 
diese Dampfer kann aus den laufenden Mitteln be- 
zahlt werden. Dampfer „Apollo" erhält jetzt eine 
neue Maschinen- und Kesselanlage, während Dam- 
pfer „Helios" um etwa 11 m verlängert wird. Die 
von der Gesellschaft befahrenen Linien hatten wäh- 
rend des verflossenen Jahres regen Güterverkehr; 
seit Beginn dieses Jahres ist eine nicht unwesent- 
liche Abschwächung zu verzeichnen. Die Gesell- 
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schaft hat für 1901 einige grössere Kontrakte zu 
lohnenden Frachtraten geschlossen und hofft auch 
fortan befriedigende Resultate erzielen zu können. 
Nach dem Gewinn- und Verlustkonto beträgt der 
Reingewinn 590970 Mk. zu folgender Verwendung: 
Reservefonds 29546 Mk., Seemannskasse 10000 Mk., 
Reparatur- und Erneuerungsfonds 50000 Mk., 
Tantieme 47495 Mk., Dividende 12 Proz. (i. V. 
9 Proz.) 420000 Mk., Vortrag 33927 Mk. Abge- 
schrieben wurden auf Dampfer 376060 Mk., hnnio- 
bilienkonto 5000 Mk. In der Bilanz figurieren: 
Activa 46 Dampfer und 3 Leichter 6384000 Mk 
(im Vorjahre 5962000 Mk.), Immobilien 65000 Mk. 
(70000 Mk), Materialien 14361 Mk. (16532 Mkj, 
Debitoren 871764 Mk. (665967 Mk.), Cassa 500672 
Mark (589172 Mk.»; Passiva: Aktienkapital 3500000 
Mk. (wie i.V. 1, Anleihe 2075000 Mk. (2140000 Mk), 
Reservefonds 759180 Mk. (729631 Mk ), Reparatur- 
imd Erneuerungsfonds 400000 Mk. (350000 Mk.), 
Assekuranzfonds 327235 Mk. (283742), Spczial- 
reservefonds 38400 Mk. 130000 Mk.), Kreditoren 
216416 Mk. (209146 Mk.). 

Schlesische Dampfer- Kompagnie. Der 

Verwaltungsbericht der Direktion gebt in seinen Mit- 
teilungen über die Betriebseigebnisse von der 
starken Betonung dreier Momente, nämlich der 
Kohlenteucrung, des schlechten Wasserstandes 
und der niedrigen Frachtraten aus, welche die 
Schiffahrt ungünstig beeinflussten. Die Kohlen- 
teuerung und die Kohlenknappheit erreichten im 
Sommer und Herbst eine Höhe, dass Dampfer 
nicht selten von Station zu Station fahren mussten, 
um Kohlen zu suchen, die dann zu jedem gefor- 
derten Preise genommen weiden mussten. Das 
Unternehmen verausgabte für 241114 Zentner 
Kohlen 229759 M k ' 1 94 896 Mk. für 243980 Ztr. 
i. V. Für höhere Löhne und für Reparaturen 
sind ca. 20000 Mk. mehr ausgegeben worden als 
im vorigen Jahre. Die Frachtraten bewegten sich, 
wie der Bericht weiter ausführt, trotz der erhöhten j 
Betriebskosten auf einem niedrigen Niveau; sie 
besserten sich zwar bedeutend wahrend der Zeit I 
niedriger Wasserstande auf, doch standen sie noch [ 
lange nicht im Verhältnisse zu diesem, da den 
Krachtraten, besonders für Massengüter, durch die 
Kisenbahntarife ja enge Grenzen gezogen sind. 
Das Thalgeschäft litt ungemein unter dem Mangel 
an Kohlen. Im Bergverkehr blieben die beför- 
derten Mengen und die erzielten Frachtraten im 
Durchschnitt auf der Höhe des vorigen Jahres, 
doch litt der Betrieb in Hamburg und Stettin im 
Herbst dadurch, dass die Thalschift'ahrt stockte, 
unter einer unerhörten Kahnknappheit, sodass die 
erhöhten Frachtraten durch hohe Kahnmieten 
mehr wie absorbiert wurden. Im ganzen wurden 
4157733 Zentner, gegen 4731 925 Zentner in 1899 
befördert. Die Bruttoerträge bezifferten sich auf 
Speditionskonto, worin sämtliche Einnahmen aus 
dem Rhedeiei- und Landspeditionsgeschäft ent- 
halten bind, auf 908646 Mk. , auf Grundsiücks-Er- 
trags-Konto 82359, und auf Werlt-Bctiieb.s-Ki.nito 



17602 Mk. Im Schiffahrtsbetrieb wurden 705174 
Mark verausgabt, wovon auf Betriebskosten 396634 
Mark, auf Reparaturen 78780, und auf Kohlen- 
vei brauch 229759 Mk. entfallen. Die allgemeinen 
Unkosten betrugen 79401 Mk., die Kosten des 
Fuhrwesens 7804 Mk. , die Hypothekenzinsen be- 
anspruchten 26920 Mk. und die Abschreibungen 
124357 Mk., wovon auf den Schifl'spark 92513 Mk. 
entfallen. Als Reingewinn verbleiben 69498 Mk., 
wovon 60000 Mk. als 3 proz. Dividende zur Aus- 
zahlung gelangen. 

österreichische Nordwest • Dampfschiff* 
fahrts-Gesellschaft. Der Verwaltungsrat dieser 
Gesellschaft hat in seiner am 2. März abgehaltenen 
Sitzung die Bilanz für das verflossene Geschäfts- 
jahr festgestellt. Sie weist für 1900 ein Rein- 
erträguis von 858010 Klonen aus. Nach Rück- 
stellung der statutenmäßigen Abschreibungen und 
der statutenmäßigen Dotierung des Assekurranz- 
und Reservefonds, für welche Zwecke 339314 Kr. 
erforderlich sind, verbleibt ein verfügbarer Rein- 
gewinn im Betrage von 518695 Kr. Her Ver- 
waltungsrat wird in der zur Ausschreibung ge- 
langenden ordentlichen Generalversammlung bean- 
tragen, für jede der im Umlauf befindlichen 10000 
Stück Priorität*- und Stammaktien eine 8 proz. 
Dividende auszuzahlen und vom Rest nach Be- 
streitung der Statuten und vertragsmässigen Tan- 
tiemen sowie ausserordentlichen Dotierungen und 
Resei vestellungcn 31825 Kr. auf neue Rechnung 
vorzutragen. — Uie Gesellschaft hat seit dem 
Jahre 1896 keine Dividende verteilt. 

(Kortsctzung folgt.) 



Nachrichten 



k von den Werften. 

ä«x . — . _ _, . 
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Schilfbau-Aufträge. 

Der Stettiner Vulkan hat von dem Nord- 
deutschen Lloyd den Auftrag zum Bau von drei 
grossen Dampfern erhalten. 

Die Ewerführerfirma H. J. Döbler Söhne hat 

wegen Vergrösserung ihres Betriebes einen neuen 
Schlepper bei der Schiffswerft von II. C. Stülcken 
Sohn in Auftrag gegeben. Bei dem Schiffe sollen 
alle die Erfahrungen in Anwendung kommen, die 
sich die Besteller an gleichen Schiffen und durch 
I eingehende Versuche über die rationelle Aus- 
nutzung der Maschinenkraft und der Kohlen er- 
worben haben. Auch soll bei dem Schilfe durch 
eine vom Erbauer seit kurzem mit gutem Erfolge 
angewandte Neuerung in der Maschinenkonstruktion 
eine bedeutende Kohlcncrsparung bewirkt werden. 
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Auf der KrQgerschen Werft zu Seedorf 
auf Rügen entfaltet sich immer noch eine rege 
Thätigkeit an Neubauten sowohl als an Repara- 
turen von Segelschiffen. Seit ein paar Jahren ! 
macht sich die Hau form der Schiffe dänischen 
Typs auf genannter Werft häufig geltend. Diesen 
Typ zeigt auch die dort jüngst als neu erbaut 
von Stapel gelassene Galeas „Georg Childemeistcr", 
Kapitän Franz Vetteriek aus Rostock. Von Ka- 
pitän Ehlert aus Seedorf ist mit der dortigen 
Krügerschen Werft neuerdings der Bau eines 
ähnlich zu formierenden Schooners abgeschlossen 
worden. 

Stapelläufe. 

Ein neuer riesiger Schnelldampfer, dessen 
Besteller der Norddeutsehe Lloyd ist, ging am 
30. v. M. auf der Werft des „Vulcan" glücklich 
von Stapel. Der Taufpathe des neuen Schiffes, 
Kronprinz Wilhelm, war von Berlin zu dem Stapel- 
lauf eingetroffen. 

Nach vollzogener Taufe, in der das Schiff J 
den Namen „Kronprinz Wilhelm* erhielt, ging der | 
Stapellauf glatt und sicher von statten. 

Der Schnelldampfer „Kronprinz Wilhelm" 
soll seine Fahrten im Sommer 1901 zwischen 1 
Bremerhaven und New York beginnen. Seine 1 
Ilauptabmessungen sind folgende: Länge über 
Deck 202,17 111 1 663' 4" <,n K'-> Breite 20,10 m 

— 66' o" engl., Tiefe bis Seite Oberdeck 13,10 m 

- 43' engl. Die Wasserverdrängung (Deplace- 
ment) des voll beladenen Schiffe» beträgt 21280 t 
und die Vermessung ergiebt einen Tonnengehalt 
von etwa 14800 Brutto-Register-Tons. Die Ab- 
messungen dieses Schnelldampfers sind etwas 1 
grösser als die des Schnelldampfers „Kaiser 
Wilhelm der Grosse" , welcher eine Länge von ! 
197,70 m = 648' 7 1 t ", ein Deplacement von 
20380 t und eine Vermessung von 14350 Brutto- 
Reg.-Tons. hat; auch in der Geschwindigkeit wird 
das Schiff den letzteren übertreffen. Das Ablaufs- 
gewicht dieses mächtigen Schiffes inkl. Schlitten 
beträgt etwa 8950 t. Das Schirl' ist aus bestem 
deutschen Stahlmaterial nach den Vorschriften des 
Germanischen Lloyd für die höchste Klasse als 
Vierdecksehiff mit ausgedehnten Extravei Stärkungen ; 
erbaut und mit einem sich fast über die ganze 
Schiffslänge erstreckenden, in 24 wasserdichte Ab- 1 
teilungen geteilten Doppelboden versehen und 
durch 15 bis zum Oberdeck hinaufgeführte Quer- 
schotte und ein Längsschott im Maschinenraum 
in 17 wasserdichte Abteilungen geteilt. Die Schotte 
sind so verteilt, dass selbst beim Vollaufen zweier 
benachbarter Abteilungen das Schiff noch schwimm- 
fähig bleibt. Die Schotte sind nach den neuesten 
Vorschriften des Germanischen Lloyd und der 
Seeberufsgenossenschaft erbaut und demgemäss so 
stark bemessen, dass sie einseitigem Wasserdruck 
widerstehen. Etwa ins Schiff eindringendes Wasser 
kann durch sämtliche an Bord aufgestellte Dampf- 
pumpen, nämlich 4 Zentrifugalpumpen, 2 Maschinen- 
lenzpumpen und 6 Duplexpumpcn, welche zu- 
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sammen 3600 t Wasser pro Stunde zu bewältigen 
vermögen, ausgepumpt werden. Das Schiff wird 
als Schooner getakelt und erhält 2 stählerne Pfahl- 
masten. Bis zum Oberdeck besitzt das Schiff vier 
durchlaufende stählerne Decks. Oberhalb des 
Oberdecks befinden sich an Aufbauten: Eine 35 m 
lange Poop, ein 114 m langes Brückenhaus und 
eine 35 m lange Back. (Iber Poop und Brücken- 
haus ist das 155 m lange Promenadendeck ange- 
ordnet und darüber das Sonnendeck. 

Es befinden sich auf dem Schiffe 214 Kam- 
mern für Passagiere I. Klasse, in welchen 406 
Betten und 198 Sophabetten vorhanden sind. 102 
Kammern für Passagiere II. Klasse mit 312 Betten 
und 37 Sophabetten. An Passagieren III. Klasse 
lassen sich 702 Personen in bequem eingerichteten 
Zwischendecks unterbringen. Die Schiffsbesatzung 
besteht aus 522 Köpfen. Ausser den bequem und 
wohnlich eingerichteten Kammern I. Klasse für 1, 
2,3oder4PassagieresindfürdieI. Kl. -Passagiere auch 
8 Staats- und 4 Luxuszimmer eingerichtet. Die 
Staatszimmer sind grössere Kammern mit neben- 
liegendem Baderaum. Die Luxuszimmer bestehen 
aus Wohn-, Schlaf- und Badezimmer. Den I.-Kl.- 
Passagieren stehen zur Verfügung ein im Ilaupt- 
deck liegender Speisesal mit 414 Sitzplätzen, so- 
wie die auf dem Bröckendeck liegenden Lese- und 
Schreibzimmer, Gesellschaftssalon und das sehr 
geräumige Rauchzimmer. Zum Aufenthalt im 
Freien dient das geräumige, vor Sonnenstrahlen 
und Regen durch das darüber befindliche Sonnen- 
deck geschützte Promenadendeck und der hintere 
Teil des Sonnendecks. Die Räume für die Passa- 
giere II. Klasse sind im Hinterschiff, teils auf dem 
Ober-, teils auf dem Haupt- und Zwischendeck 
gelegen. Die Kammern sind ebenso eingerichtet, 
wie die Wohnkammern für I. Klasse-Passagiere, 
aber einfacher gehalten. Unter den Kammern be- 
finden sich solche, welche für 2, 3, 4, 5 und 6 
Personen eingerichtet sind. Den II. -Kl. -Passagieren 
stehen ein auf dem Hauptdeck befindlicher Speise- 
salon mit 186 Sitzplätzen, sowie ein auf dem hin- 
teren Teil des Promenadendecks liegender Gesell- 
schaftssalon und ein Rauchzimmer zur Verfügung. 
Zum Aufenthalt im Freien dient der hintere Teil 
des Promenadendecks vor und seitlich des Gesell- 
schafts- und Rauchzimmers II. Kl , welcher teil- 
weise durch ein Sonnendeck vor Regen und 
Sonne geschützt ist. 

Alle unter dem Oberdeck befindlichen, 
zwischen wasserdichten Schotten liegenden Räume 
sind mit besonderen Aufgängen versehen, wodurch 
es möglich ist, ohne den Verkehr der Passagiere 
zu behindern, bei Nebel und Nacht sämtliche unter 
dem Oberdeck befindlichen Schottthüren geschlossen 
zu halten, was zur Sicherheit des Schiffes und 
seiner Passagiere ganz ausserordentlich beiträgt. 
Elektrische Einrichtungen im Kartenhaus zeigen 
dem Kapitän resp. dem wachthabenden Offizier 
stets an, welche Schottenthüren geschlossen sind. 
Alle bewohnten Räume sind mit elektrischer Be- 
leuchtung, Dampfheizung, ausgiebiger Ventilation, 
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Klingellcitungcn , Telephonanlagen etc. den An- 
forderungen der Neuzeit entsprechenden Einrich- 
tungen versehen. Auch die Maschinen- und 
Kesselräume, die Provianträume etc. werden mit 
ausreichender elektrischer Beleuchtung versehen. 
Im ganzen dienen etwa 1900 Lampen zur Be- 
leuchtung des Schiffes. Zur Erzeugung des elek- 
trischen Stromes sind 4 Dampfdynamomaschinen 
vorhanden , von denen 3 hinter der Maschine 
zwischen den Tunneln, die vierte im Hauptdeck 
seitlich des Maschinenschachtes aufgestellt sind. 
Jede der 4 Dampfdynamomaschinen leistet 825 
Amperes bei 100 Volt Spannung. Die Dynamo- 
maschinen sind so bemessen, dass zwei schon 
zum Betrieb der ganzen elektrischen Anlage genügen. 
Für die 1., II. und III. -Klasse-Passagiere, sowie für 
die Heizer sind gesonderte grosse Küchenanlagen 
vorgesehen und in der Nahe der Speisesalons 
grosse und sachgemäss eingerichtete, mit Teller- 
wärmern, Kaffee- und Theemaschinen, Milch- und 
Chokoladenkochern, Kühlschränken etc. vorgesehene 
Pantries angeordnet. — • Die zahlreichen Bäder 
und Klosettrflume sind sachgemäss hergestellt und 
den Passagieren bequem gelegen verteilt. Bei all 
diesen Einrichtungen sind die neuesten Verbesse- 
rungen berücksichtigt. — Die Batlewannen für 
Passagiere und Offiziere bestehen aus vernickeltem 
Kupfer; die Zahl der Badezimmer beträgt 32. — 
Gut isolierte Proviant-Kühlräume, ein Eiskeller für 
den Schiffsgebrauch und grosse Provianträume 
sind in den unteren Decks angeordnet, desgleichen 
Lade-, Gepäck- und Posträume. Die rund um die 
4 Kesselgruppen angeordneten Kohlenbunker fassen 
etwa 4550 t Kohlen. Zur Übernahme von Laduug, 
Gepäck und Proviant dienen 6 Dampfwinden. An 
Booten führt das Schiff 18 Rettungsboote und 
6 Halbklappboote. Die Rettungsboote sind aus 
Holz hergestellt und mit Luftkasten versehen. Die 
Halbklappboote sind aus verzinktem Stahlblech 
erbaut. L'm die Boote schnell zu Wasser lassen 
zu können, sind 4 Dampfbootswinden an Bord 
aufgestellt. 

Hervorzuheben wäre noch, dass dieser Schnell- 
dampfer in Übereinstimmung mit den Anforde- 
rungen der kaiserlich deutschen Marine mit den 
Einrichtungen zur Aufstellung einer grösseren An- 
zahl Geschütze versehen wird, um ihn im Kriegs- 
falle als Kreuzer verwenden zu können. l'm 
letzterem Zweck zu entsprechen, ist auch das 
Ruder, die Steuermaschine und die Reserve- 
Steuermaschine unter Wasser liegend angeordnet. 

Die gleichfalls vom „Vulcan" erbaute Ma- 
schinen- und Kesselanlage besteht aus 2 sechs- 
cylindrigen Vierfach - Expansions - Hammermaschi- 
nen mit Oberflächen-Kondensation mit Massen- 
ausbalanzierung nach Schlicks Svstem, welche zu- 
sammen mindesten 30000 Pferdckräfte indizieren 
sollen. Jede dieser mächtigen Maschinen treibt 
mittels einer etwa 42 m langen Wellenleitung eine 
vierllügelige Bronzeschraube. Die vierteiligen 
Kurbelwellen und die Druckwellen von 6io mm 
Durchmesser bestehen aus Nickelstahl, die 630 mm 



! dicken Schraubenwellen aus Tiegelstahl und die 
einzelnen Teile der Wellenleitung aus Siemens- 
| Martinstahl. Den Dampf liefern 12 Doppel- und 
( 4 Einfachkessel, welche mit 15 Atmosphären 
, Überdruck arbeiten, 8700 Quadratmeter Heizfläche 
| und 251 Quadratmeter Rostfläche besitzen. Die 
! Kessel sind in 4 Gruppen angeordnet, deren jede 
einen Schornstein von 4,4 m äusserem Durchmesser 
und 34,5 m Höhe über dem Kiel erhält. Die Kessel- 
räume werden auf natürlichem Wege sowohl wie 
I auch durch 8 kräftige Ventilationsmaschinen in 
ausgedehnter Weise ventiliert. Die Gesamtzahl 
der auf diesem Schiffe befindlichen Dampfmaschinen 
beträgt 68 mit zusammen 124 Dampfcylindern. 

Der Stapellauf des Schiffes „Gauss" in Kiel. 
Der Stapellauf des vom Marine-Oberbaurat Kretsch- 
mer konstruierten und auf den Howaldswerken er- 
bauten Schiflcs für die deutsche Südpolar-Expedition x ) 
ist am 2. April mittags im Beisein des Staatssekretärs 
Grafen Posadowsky, Geheimrats Jonquicrcs, sowie 
des Leiters der Expedition Professor Ehrich von 
Drygalski-Berlin, den Vertretern der Reichsmarine 
und den Spitzen der Behörden glatt von statten 
gegangen. — Professor Freiherr von Richthofen, 
Berlin, hielt die Taufrcdc, iu welcher er darauf 
hinwies, dass die deutschen Werften grosse, macht- 
volle Schiffe für den Welthandel und die deutsche 
Seemacht bauen. Dieses Schiff zeige keine Ent- 
faltung von Glanz und Macht, keine imponierende 
Grösse, sei nicht gewappnet gegen menschliche 
Feinde. Dennoch richten die Blicke der Deutschen 
sich mit Interesse und Sympathie gerade auf 

j dieses Schiff, das das Werkzeug sein solle, die 

1 verschlossenen Teile der Erdoberfläche mensch- 
licher Erkenntnis zu erschliessen. Mit sorgenvollen 

i Hoffnungen werde die deutsche Nation das Schiff 
auf seiner Expedition begleiten. Zum Andenken 

1 des im Jahre 1884 verstorbenen Göttinger Ge- 
lehrten Karl Friedrich Gauss, der eine mächtige 
Anregung zur Südpolarforschung gegeben, taufte 
der Redner das Schiff auf Befehl des Kaisers 
„Gauss". Nach Beendigung des Taufaktes fand 
auf dem Howaldlswerke eine Festtafel statt. 

Am 1. d. M. um 4 Uhr lief auf der Werft 
von Blohin & Voss ein für Rechnung der hiesigen 
Wocrmann- Linie m. b. II. neuerbauter Stahl- 
dampfer glücklich von Stapel. Der neue Dampfer, 
unter Spezialaufsicht des Experten des Germani- 
■ sehen Lloyd nach der höchsten Klasse erbaut, 
! wird den Namen „Irma Woermann" erhalten. 
I Das Schiff hat eine Länge von 300 Fuss engl., 
; eine Breite von 38 Fuss, eine Raumtiefe von 
! 18,4 Fuss engl , sowie eine Tragfähigkeit von 
3600 Tonnen .Schwergut. Das zur Beförderung 
von Passagieren und Ladung zwischen I lamburg 
und Westafrika bestimmte Schiff wird mit einer 
dreifachen Expansionsmaschine ausgerüstet , die 
900 Pferdestärken indizieren soll Die Maschine 
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wird ihren Dampf aus zwei Stahlkesseln erhalten, 
die auf einen Dampfdruck von 15 Atmosphären 
konzessioniert worden sind. Das Schiff, Stapcl- 
nummer 149, wird ein wertvoller Zuwachs der 
Hamburger Handelsflotte werden. 

Wahrend der für die Hamburg-Amerika- 
Linic bei der Flensburger Schiffbaugesell schaft 
neuerbaute Dampfer „Sithonia" vor kurzem in 
Hamburg zur Ablieferung gelangte, konnte ein 
gleicher Dampfer am 21. v. M. auf genannter 
Werft zu Wasser gelassen werden. In der Taufe 
erhielt das Schiff den Namen „Silvia". Der 
Dampfer hat eine Länge von 436', eine Breite 
von 56' und eine Tiefe von 31' 11". 



I „Schilka" hat seine am 23. v. M. von Swine- 
! münde aus in See unternommenen Probefahrten 
, trotz der durch den starken Nordoststurm verur- 
sachten schwierigen Verhältnisse glänzend be- 
: standen und die kontraktlichen Bedingungen nicht 
nur erfallt, sondern noch Oberschritten. Der 
Dampfer wird in Swinemündc seine bereits hier 
eingetroffene russische Besatzung an Bord nehmen 
und alsdann die Reise nach Odessa antreten. 



Der neue Küstendampfer „Iniander" der 
Deutsch- Australischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft, 
der sich bekanntlich auf der Werft von B. Wencke 
Söhne in Bau befand, wurde am 21. v. M. hei 
Fluthöhe zu Wasser gelassen. Das Schiff hat bei 
einer Länge von 173 Fuss, einer Breite von 
26,6 Fuss, einer Tiefe von 19 Fuss und einem 
Tiefgang von 12,6 Fuss eine Ladefähigkeit von 
etwa 750 Tonnen. Die Maschine hat eine Stärke 
von 300 indizierten Pferdekräften. Der „Iniander" 
soll baldmöglichst zur Ablieferung gelangen, um 
von der Deutsch- Australischen Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft in den Verkehr an der australischen 
Küste eingestellt zu werden. 



Die auf der Werft von B. Wencke Söhne 
für die Deutsch-Australische Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft neuerbaute Inspektionsbarkasse „Emu" 
hat am 20. v. M. eine zu allseitiger Zufriedenheit 
ausgefallene Probefahrt ausgeführt, bei der mehr 
als 8 Knoten Fahrt erzielt wurden. 

Die auf der Werft von H. Brandenburg, 
Steinwärder, für die Zollverwaltung neuerbaute 
| Zollbarkasse „Grasbrook" hat am 24. v. M. ihre 
Probefahrt ausgeführt. Das Fahrzeug ist ein 
Schwesterschiff der Zollbarkasse „ Enten wärder". 



Am 23. v. M. lief auf der Schiffswerft von 
Henry Koch in Lübeck ein für die Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft „ Triton" A.-G. in Bremen neu- 
erbauter Frachtdampfer glücklich von Stapel. Das 
Schiff erhielt in der Taufe den Namen „Falken- 
stein" und hat folgende Abmessungen: grösste 
Länge 255 Fuss 6 Zoll, grösste Breite auf den 
Spanten 36 Fuss, Tiefe an der Seile 19 Fuss 
6 Zoll engl. Die Tragfähigkeit des Schiffes be- 
trägt auf Lloyds-Sommerfreihord bei einem Tief- 
gang von 17 Fuss 3 Zoll 2300 Tonnen Schwergut. 

Der Argodampfer „Bingen" ist am 27. v. M. 
in Vegesack glücklich von Stapel gelaufen. Der 
Dampfer hat eine grösste Länge von 242, Breite 33 
und Höhe 14' , Fuss Die Tragfähigkeit beträgt 
1700 Tonnen. Er erhält eine dreifache Expansions- 
maschine von 650 Pferdestärken; die Dampfkessel 
haben zusammen 210 qm Heizfläche für 13 Atmo- 
sphären Arbeitsdruck. 

Der Stapellauf des auf der Werft von Blohm 
&: Voss für Rechnung der Woermann-Linie in. b. H. 
neuerbauten Dampfers „Irma Woermann" ist am 
1. d. M. um 3 Uhr 50 Minuten glücklich erfolgt. 
Den Taufakt vollzog Fräulein Gertrud Woermann. 

Probefahrten. 

Der auf der Werft der „Oderwerkt " für die 
chinesische Ost - Eisenhahngesellschaft in Wladi- 
wostok erbaute Personen- und Frachtdampfer 



Vermisehtes. 



Der Postdampfer „Antonina" der Hamburg- 
Südamerikanischen Dampfschiffahrt-Gesellschaft wird 
an der Werft von Blohm & Voss in gleicher Weise 
einem Umbau unterzogen wie seinerzeit der Post- 
dampfer „Pclotas" (jetzt „La Plata") dieser R he- 
derei an derReihersticg-Schiffswerft und Maschinen- 
fabrik Gleich der „La Plata" soll auch die „An- 
tonina" in die Route Italien-La Plata eingestellt 
werden. Das ganze Zwischendeck des Schiffes ist 
zur Passagierbeförderung eingerichtet worden. 

Neue amerikanische Schiffbau-Gesellschaft. 

Als „Gulf Coast Shipbuilding and Dry Dock Co." 
wurde in Mobile, V. St., mit 3500000 Dollars 
Kapital eine Gesellschaft zur Betreibung des Schiff- 
baues gegründet, die auch Trockendocks in New 
Orleans anlegen soll. Unter den Gründern be- 
finden sich W. D. Munson, New York und Wm. 
Butler Duncan, New York, Chairman der Mobile 
and Ohio Railroad Co. 



Dampferverbindung zwischen Guatemala 
und den Vereinigten Staaten. Die Regierung von 
Guatemala hat mit der „United States Fruit Co." 
einen Vertrag betr. die Beförderung von Post, 
Passagieren und Waaren zwischen New Orleans 
und Puerto Bardos sowie anderen Häfen von Gua- 
temala, Honduras, Nicaragua, Costarica und Co- 
lumbia abgeschlossen. Der Kontrakt läuft auf drei 
Jahre vom 1901 ab. Die Fahrten sollen halb- 

wöchentlich zwischen den genannten beiden Häfen 
und vierzehntägig nach den anderen stattfinden. 
Die Regierung von Guatemala subventioniert die 
Linie mit 2300 Dollar Währung ( ca 1170 Dollar 
ameiik. Währ.» monatlich. Die Dampfet sind ab- 
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gabenfrei, sie befördern Einwanderer 25 Proz. unter 
den üblichen Sätzen. 



Schiff- und Maschinenbau-Aktiengesellschaft 
Germania. Dem Geschäftsbericht für 1899 1900 

zufolge ergiebt sich nach Absetzung der General- 
unkosten, Zinsen, der Aufwendungen für Repara- 
turen und Instandhaltung der Immobilien und Be- 
triebseinrichtungen und nach Vornahme der Ab- 
schreibungen auf Gebäude, Maschinen, Werkzeuge, 
Modelle etc. ein Reingewinn von 96031 Mk. (im 
Vorjahre 343412 Mk ). Gemäss des Statuts und 
des mit der Firma Friedr. Krupp in Essen abge- 
schlossenen Betriebsüberlassungs -Vertrages vom 

29. August 1896 ist der Reingewinn bis zum 

30. September 1920 in der Weise zu verwenden, 
dass die Aktionäre eine Jahresdividende von 
4 1 , Proz. empfangen und ferner zur Dotierung des 
Reservefonds und zur Auszahlung von Tantiemen 
an den Vorstand, die Beamten und den Aufsichts- 
rat die im Statut festgesetzten Beträge bereitgestellt 
werden. Reicht der erzielte Reingewinn hierzu 
nicht aus, so ist er von der Firma Friedr. Krupp 
entsprechend zu ergänzen , während ein etwaiger 
Ueberschuss dieser Firma zufällt. Da zur Deckung 
der vorerwähnten Vertrags- und statutenmässigen 
Anforderungen ein Betrag von 330000 Mk. er- 
forderlich ist, hat die Firma Friedr. Krupp zu dem 
angegebenen Reingewinn einen Zuschuss von 
233 969 Mk. zu leisten. Von den zu verteilenden 
330000 Mk. entfallen auf Dotierung des Reserve- 
fonds 16500 Mk. (i.V. 17 171 Mk.), Tantiemen 
66000 Mk. (i. V. 67 609 Mk.), 4','j Proz. Dividende 
auf 5,5 Millionen Mk. gleich 247 500 Mk. (wie im 
Vorjahr). Auf den beiden Werken in Tegel und 



Gaarden wurden im Durchschnitt 3275 Arbeiter 
beschäftigt ; denselben wurden insgesamt 3 550 959 Mk. 
an Löhnen gezahlt. 

Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft 
Akt. -Ges. in Dresden. Dem Berichte über die 
erste Geschäftsperiode vom 1. November 1899 bis 
31. Oktober 1900 entnehmen wir folgendes: „Im 
ersten Geschäftsjahre war unser Unternehmen in 
stetiger Entwicklung begriffen, und die gegen 
früher eingetretene Besserung des Ergebnisses wäre 
erheblicher ausgefallen, wenn nicht die enorme 
Preissteigerung aller Rohmaterialien und Halb- 
fabrikate, einschliesslich Kohlen und Kokes, den 
Gewinn wesentlich herabgedrückt hätte. Im sta- 
tionären Dampfmaschinenbau waren wir sehr gut 
beschäftigt, und wir freuen uns, die guten Aus- 
sichten konstatieren zu können, die auf diesem 
Gebiet durch unsere erfolgreichen Ausführungen 
der neuen Collmannsteuerung geschaffen sind. In 
der Kesselschmiede hatten wir ebenfalls gut zu 
thun, dagegen mangelte es daran in fühlbarem 
Masse im Schiffbau, wo die abnorm hohen Material- 
preise die Rheder von Neubestellungen zurück- 
hielten. Nachdem auf dem Eisenmarkt eine ent- 
sprechende Preisreduktion eingetreten ist, hoffen 
wir, dass auch diese Abteilung unseres Werkes 
wieder ausreichender beschäftigt sein und frucht- 
bringend arbeiten werde. In das neue Jahr haben 
wireinen befriedigenden Auftragsbestand mit hinüber- 
genommen. Ausweislich der Gewinn- und Ver- 
lustrechnung ergiebt sich nach Abzug der Ver- 
waltungsunkosten ein Bruttogewinn von 134 401 Mk. 
86 Pf. Die Abschreibungen sind, unseren Vor- 
schlägen entsprechend, vom Aufsichtsrate reichlich 
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Werkzeugmaschinenfabrik 
+ * und Eisengiesserei. 



bis zu den grossesten 
Dimensionen für den Schiffsbau und den 

Schiffsmaschinenbau. 
Vollendet in Construction u. Ausführung. 

Weltausstellung Paris 1900: 
Goldene Medaille. 
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bemessen, und von einer Gewinnverteilung ist ab- 
gesehen worden , um das Unternehmen weiter zu 
starken. Die Abschreibungen betragen: auf Ge- 
bäude 2 Proz. 9000 Mk.; Betriebs- und Werkzeug- 
maschinen 8 Proz. 27 811 Mk. 57 Pf.; Modelle 
100 Proz. 20334 Mk. 3 Pf.; Mobiliar 100 Proz. 
999 Mk. 88 Pf. ; Werkzeug und Utensilien etwa 
50 Proz. 29325 Mk. 16 Pf.; Fuhrwesen 20 Proz. 
200 Mk.; Schiffsaufzug 20 Proz. 500 Mk.; Eisen- 
bahnanlage etwa 40 Proz. 7288 Mk. 10 Pf.; Gas-, 
Wasser-, Telephon- und elektrische Beleuchtungs- 
Anlage etwa 25 Proz. 1565 Mk. 51 Pf.; und eine 
Reserve auf Bestände 15000 Mk. , zusammen 
112024 Mk. 25 Pf , sodass ein Reingewinn ver- 
bleibt von 22377 Mk. 61 Pf., wovon der Reserve- 
fonds mit 5 Proz. = 1 1 18 Mk. 88 Pf. zu dotieren 
ist; den Rest von 21 258 Mk. 73 Pf. schlagen wir 
vor, auf neue Rechnung vorzutragen. 



Zeitschriftenschau. 
Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

Modern artillery. Engineering 8. III. Wiedergabe 
eines vor der Society of Arts am 6. Marz 
gehaltenen Vortrages, der die Fortschritte 



der gesamten Artillerie Englands mit be- 
sonderer Berücksichtigung der Marineartillerie 
wahrend des letzten Jahrhunderts behandelt 
und mit der deutschen, französischen und 
amerikanischen Artillerie vergleicht. Erläu- 
ternde, graphische Darstellungen und zahl- 
reiche Abb. 

Submarine torpedo boat Holland. The Engineer 
8. III. Wortgetreue Wiedergabe eines Be- 
richtes des Marine-Staatssekretars der Ver- 
einigten Staaten, aus dem hervorgeht, dass 
das Unterwasser-Torpedoboot „Holland" ganz 
enorme Anforderungen an sein Bedienungs- 
personal stellt, und dass bei den neu pro- 
jektierten Booten dieses Typs diesem erheb- 
lichen Nachteil möglichst entgegengewirkt 
werden soll. 

Vereinigte -Staaten -Marine: der Jahresbericht des 
Marineministers. Intern. Rev. u. d. ges. Ar- 
meen u. Flotten III. In der Wiedergabe dieses 
Berichtes spielt die Panzerplattenfrage eine 
besondere Rolle. Der lange Streit Ober den 
Preis der Panzerplatten ist beendet, und die 
Carnegie- und Bethlehem Iron Company liefert 
dem Marinedepartemcnt eine Tonne Krupp- 
scher Panzerplatten erster Klasse (A) im 
Maximum (Qr 455,82 Dollars, also 1913 Mk. 




liefern als Specialität: 

Wellrohre „System Jox" 




von 700 bis 1500 mm Durch- 
messer bis zu den grössten 
Dicken für höchsten Betriebs- 
druck ans Specialqualität 
Siemens Jfiartin. 
Grösste wirksame Heizfläche 
gegenüber glatten Rohren 
und allen anderen Well- 







röhren. 



Grösste Sicherheit Xangjährige Garantie, gillige Preise. 

Kesselmaterial wie Kesselbleche bis 3800 mm Breite, bis 45 mm 
Dicke, bis 10000 Kilo Stückgewicht; maschinell geflanschte Kessel- 
böden, geschweisste Flammrohre mit angeschweisster hinterer 
Rohrwand. Maschinelle Wassergas-Schweisserei, geschweisste 
Leitungsrohre für höchsten Druck von 350 "In, Durchm. aufwärts 

bis zu den grössten Längen. 
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Amerikanische Dynamit- und Gathmann-Gcschosse. 
Prometheus No. 596. Besprechung der un- 
ermüdlichen Versuche der Vereinigten Staaten, 
Geschosse mit stossempfindlicher Spreng- 
ladung für gewöhnliche Pulvergeschütze zu 
verwenden. Die Versuche sind alle an der 
allzu geringen Trefffähigkeit derartiger Ge- 
schosse, die auch der amerikanische Dyna- 
mitkreuzer „Vesuvius" im Gefecht bei Sant- 
iago de Cuba bewiesen hat, gescheitert. 

Ein Rückblick auf die kriegsmaritimc Beschickung 
der Pariser Weltausstellung 1900 (Fortsetzung). 
Armee und Marine 22. III. Besprechung der 
Ausstellung des französischen Hauses Schneider 
& Co., Le Creusot, dessen Artilleriematerial 
und besonders Panzerplatteninaterial bei einem 
Vergleich mit deutschen, englischen und ameri- 
kanischen Erzeugnisse derselben Industrie 
schlecht abschneidet. Abb. 

The army and navy building of the Paris Exhibi- 
tion. Engineering 15. III. Durch zahlreiche 
Illustrationen und Detail -Skizzen erläuterte 
Beschreibung der von der Hotchkiss Com- 
pany in Paris ausgestellten Maschinen- und 
Schnellfeuergeschützc von 37 bis 120 mm 
Kaliber. 

Cappcd armour-piercing projectiles. Engineering 
15. III. Veröffentlichung eines Briefes an 
den Redakteur des Engineering, in dem auf 
die Wichtigkeit der mit Kappen versehenem 
Geschosse, die besonders in ihrem erhöhten 
Panzerdurchschlagsvermögenliegt.hingewiesen 
wird. An der Hand einer Reihe von Skizzen 
der verschiedenen Systeme dieser Geschosse 
wird ihre Entwickelung geschildert. 

Gun tests at Sandy Hook. Army and Navy Jour- 
nal 9. 3. Mitteilungen über Schiessversuche, 
welche zu Sandy Hook vom 21. Februar bis 
7. März mit der zehnzölligen Brownschcn 
Drahtsegtnentkanone abgehalten worden sind. 



Kriegsschilfbau. 

Deutschland, Marine: Bautätigkeit der Kriegs- 
werften im Jahre 1900. Intern. Rev. 0. d. 
ges. Armeen u. Flott. III. Zusammenstellung 
der Leistungen des deutschen Kriegsschiff- 
baues auf den drei Kaiserlichen Werften und 
den Privatwerften „Germania", „Schichau", 
„Vulkan", „Blohm & Voss" und „Weser" 
im Jahre 1900. 

Ein auf deutscher Werft gebautes Kriegsschiff in 
der englischen Kriegsmarine. Dinglers Polyt. 
Journ. 16. III. Hinweis auf das Verschwinden 
in England erbauter Schiffe aus unserer 
Kriegsmarine und auf den Torpedobootszer- 
störer „Taku", den die englische Marine bei 
der Erstürmung der Takuforts genommen 
hat und der bei Schichau 1898 erbaut 
worden ist. 

The new Italian battleship Vittorio Emanuele III. 
The Engineer 15. III. Durch schematische 
Skizzen erläuterte, eingehende Beschreibung 
des neuen, italienischen Schlachtschiffes Vit- 
torio Emanuele III. von 12625 tons. Das 
Schiff wird wegen seiner schweren Artillerie 
und seinen 22 Knoten Geschwindigkeit als 
ein neuer SchlachtschifTtyp bezeichnet. 

La nuova armata d'ltalia. La corazzata „Amira- 
glio di Saint-Bon". Rivesta Nautica Nuo 2. 
Eingehende Beschreibung des italienischen 
Panzers Amiraglio di Saint-Bon. Konstruk- 
tionsdaten und mehrere Abbildungen und 
Skizzen. 

Militärisches. 

Allgemeines über Seetaktik. Armee und Marine 
15. 3. Besprechung der Aufgaben des Linien- 
schiffes im Gefecht insbesondere in der Offen- 
sive, auf die es aus taktischen Gründen an- 
gewiesen ist. Durch Skizzen erläuterte Bc- 





Rowal(Jt$werke-KicL 

Schiff batl 9 Maschinenbau, Giesserei und Kesselschmiede. 

Maschinenbau seit 1838. * Sis«nsch.iffbau seil I8(?S. * QrbeHerxah.1 2500. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und 
«mm^a«* Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung Temperaturausgleicher, Asche - Ejektoren, D. R. P. 
Cedervall's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpcn- Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfankerwinden. Zahnräder 

verschiedener Grössen ohne Modell. 
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Schreibung des „Passiergefechtes" und des 
„laufenden Gefechtes". 
Les ekpiipages de la flotte en Angleterre. Le 
Yacht 2.,3. Artikel Ober die Rekrutierungs- 
verhaltnisse der englischen Flotte. Der Ver- 
fasser warnt seine Landsleute das englische 
Mannschaftsmaterial lediglich deshalb zu unter- 
schätzen, weil es sich durch Anwerbung er- 
gänzt. 

Navies of Kngland and Germany. Army and Navy 
Journal 2 /3. Interessante Parallele nach einem 
Artikel des Londoner „Graphic" zwischen 
der Seemacht Englands und Deutschlands 
von 1888 an. Zur Charakterisierung des 
wachsenden Verständnisses, welches in 
Deutschland allmählich weite Kreise des 
Volkes der Bedeutung der Seegeltung ent- 
gegenzubringen beginnen, wird die Thatsache 
angeführt, dass der deutsche Flottenverein 
binnen 3 Jahren auf 600000 Mitglieder an- 
gewachsen ist, während die britische Neavy 
League in 6 Jahren es nur auf 30000 Mit- 
glieder gebracht hat. 

La defense des colonies. L'ile de la Rtfunion. 
Armee et Marine 17/3. Artikel über die 
Wichtigkeit der Insel La Reunion infolge 
ihrer Lage in der Nähe von Madagaskar und 
an der Handelsstrasse vom Kap nach Indien. 
Vorschläge für eine Sicherung dieser fran- 
zösischen Kolonie durch Befestigung der 
beiden Häfen Saint-Denis und Pointe-aux- 
Galets. Mehrere Abbildungen. 

Du sei vice des officiers ä bord de nos bätimer.ts 
de guerrc und Officiers de marine , officiers 
mexaniciens. Armee" et Marine 17. 3. Zu- 
schriften an die Redaktion der genannten 
Zeitschrift Ober die Stellung und die Macht- 
befugnisse der französische Marineingenicure. 

Defeading the Nicaragua canal. Army and Navy 
Journal 2-/3. Inhaltswiedergabe von Ar- 
tikeln eines amerikanischen Seeolfiziers und 



eines Landoffiziers über die Verteidigung 
des Nicaraguakanals. Der erstere spricht 
sich für eine Verteidigung durch Landbefesti- 
gungen der zweite fdr die Verteidigung durch 
eine starke Flotte aus. Der Wert des Ka- 
nals als Kommunikationsmittel in Kriegszeiten 
wird wegen seiner leichten Zerstörbarkeit 
sehr in Zweifel gezogen. 
Naval war of the future. Army and Navy Journal 
9. 3. Inhaltswiedcrgabe eines von A. T. 
Mahan im New Yorker „Sun" unter dem 
Titel „Naval ships" veröffentlichten Artikels 
aus dem folgende I lauptpunkte hervorzuheben 
sind : Das Breitseitfeuer hat auch unter den 
veränderten Bedingungen des neunzehnten 
Jahrhunderts die Wichtigkeit beibehalten, 
welche es in den Seeschlachten des acht- 
zehnten Jahrhunderts hatte. Der Verlauf 
eines Gefechtes zwischen zwei gleichartigen 
Schlachtschiffen ist abhängig von der Er- 
langungder Feuerüberlegenheit über die mittlere 
Schnellfeuerartillerie des Gegners. Die Ent- 
scheidung kann aber allein durch die schwere 
Artillerie erreicht werden. Durch die Ver- 
grösserung des Deplacements eines Schlacht- 
schiffes wird in weit höherem Masse als die 
Offensivkraft die Defensivkraft desselben 
verstärkt Die Artillerie bleibt nach wie vor 
gegenüber Sporn und Torpedo die Haupt- 
waffe im Seekriege. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Kapstadt. Ann. d. Hydrogr. und Mar. Meteor. 
Heft III. Nach Berichten des Kaiserlichen 
Konsulats, der Kommandos S. M. Schiffe so- 
wie nach neueren deutschen und englischen 
Quellen bearbeitete, eingehende Schilderung 
der Ansteuerungs- und gesamten Hafenver- 
hältnisse Kapstadts. 

Ferner enthalt dieses Heft III. entsprechende 
Beiträge „Zur Küstenkunde Westafrikas von 




Leuchtthurm bei Campen. 



Gutehoffnungshütte, 

^ktien-Verein für Bergbau und jtöttenbetrieb, Oberhansen 

ooooo<xoottOOoooo»ooooiioo»o— oooo— aooooooocoojaooo 0000000c v, oc ?g (Rheinland). 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimmdocks. Schwimmkrahne 
jeder Tragkraft. Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40000 kg. 
StOckgewichl, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen. SchitTswcllen und sonstige Schmiede- 
teile für den Schiff- und Maschinenbau. 

Stahlformguss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Ma- 
schinenteile- 
Ketten, als Schifiskcttcn, Krahnketten. 

Alaschlnenguas bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Behälter. 
Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als 

Besonderheit: Schiff smatcrial, wie Bleche und Profilstahl. 

Um nrur, Anfang iqoi in Betriel» kommende HleehwnUvrrrk hal eine 
Leistungsfähigkeit van 70000 Tonnen Rieche pro Jahr und ist die tiutehofliiuogs- 
hoitc vermine ihre« umfangreichen W«U|ir'^niinini in det Lage, da« getarnte zu 
einem Schiff nötige WaUmatrrial zu liefern. 

Jährliche Erzeugung: 

Kohlen 1500000 I Roheisen 400000 t 

Walzweiks.Erzru|rnis*e . 300000 I Bi ucken, Maschinen, Kessel pp 60000 t 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: 14000. 
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Kamerun nach Lagos", von „Port Alfred", 
von der portugiesischen Kolonie „Chindc" 
und dem Chindefluss, der die beste Einfahrt 
zum Sambesi sein soll, von dem Hafcnplatz 
„Cayo" an der Küste von Ecuador und „Zur 
Kastenkunde der Philippinen: der San Vin- 
centc-Hafcn an der Nordküste von Luzon." 
Bemerkungen über „Mogador und Casablanca", 
über „Leuchttürme in der Almeria-Bucht", 
über die „Vigo-Bucht" und ein Nachtrag zur 
Beschreibung der Hafenverhältnisse zu ,,Sid- 
ney" zu dem Aufsatz über diesen Platz im 
Heft II. Samtliche Aufsatze: Ann. Hydrogr. 
u. Mar. Meteor. Heft III. 

Oie Strömungen in dem St. Lorenz-Golf einschl. 
der Antikosti-Gegend, der Cabot- und der 
Bclle-lsle-Strasse. Ann. d. Hydrogr. u. Mar. 
Meteor. Heft III. Eine Zusammenstellung des 
für den Seefahrer Wissenswerten über diese 
Strömlingen. 

Die Meteorologie in der modernen Schiffahrt. Ann. 
d. Hydrogr. u. Mar. Meteor. Heft III. Wieder- 
gabe eines vor der naturforschenden Gesell- 
schaft zu Danzig am ig u 1900 gehaltenen 
Vortrages. 

Über Kimmtiefen. Hansa. 2373. Hinweis auf lehr- 
reiche und interessante Untersuchungen über 
die Veränderlichkeit der Kimmtiefe und ihrer 



Ursachen in der österreichischen Kriegs- 
marine. 

Schiffsmaschinenbau. 

The Ilamburg-American liner „Deutschland". En- 
gineering 8-/3. Beschreibung und Abb. der 
beiden Hauptkondensatoren mit ihren Details 
auf besonderer Tafel und eines Propellers 
mit Details; ferner 3 Abb. nach Photogra- 
phieen der Innendekorationen der Deutschland. 

Machinery for the manufacture of Belleville boilers. 
The Engineer 8./3. Beschreibung und Abb. 
einer hydraulischen Presse, die besonders 
vorteilhaft bei der Anfertigung von Belleville- 
Kesseln Verwendung findet. 

Die Heizung mit flüssigen Brennstoffen bei Schiffs- 
kesseln. (Fortsetzung.) See - Maschinisten- 
Zeitung 15. 3. Weitere Besprechung der bis 
jetzt mit der ölfeuerung gemachten Erfah- 
rungen und Beschreibung der „Körtingschen" 
Streudüsenzerstäubung. 

Cold storage at the Paris Exhibition. The En- 
gineer 15. 3. Besprechung der Beschickung 
der Pariser Weltausstellung mit Eis- und 
Kühlmaschinen. Von den zahlreichen, be- 
schriebenen Systemen wird das „Lindesche" 
besonders eingehend behandelt und gewürdigt. 

(Fortsetzung auf Seite 518.) 



Ernst Schiess, Düsseldorf -Oberbilk 

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei 
Verkzengmaschinen aller flrt für Metallbearbeitung blB ^ZlslT^T* 1 * 11 

• « Kurze Xieferzeiten. • • 

Qy linder» 



insbesondere auch solche für den Schiffbau. 
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ohrmaschine 



J.'H h 1 nun Hiiho üInt Atif»|innii|>liitt<' hin 
Jliiif Itolin-pimlrl, mit elek irischem An- 
trieb, für t\ linder 
Iiis :U*'iiiiiin innerem 

DurchraeMcr. 




Gewicht 
ca. 60000 kg. 
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Patent-Dampf-hydraul. 
Kumpelprcsse. 





Patent-Dampf-hydraul. 
Schmiedepre«.>c. 



Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Schumacher e Co., jl-g. Kalk bM\n *m. 

Arbeits- und hydraulische Maschinen für den Schilf-, Maschinen- und Kesselbau 

(Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 
NöcJiste Auszeldinuigen auf der Pariser Weltausstellung 1901 

Brand Prix. Golduno Medaille. 

Drehbänke, in den verschiedensten Anordnungen 
und Grössen. — Combinirtc Faconeiaon-Richt-, 
Bieg- und Lochmaschinen. — Blechbiege- 
maschinen. — Blech-, Spann- und Richt- 
maachinen. — Flammrohr-Bördelmaach. 
- Kielplatten-Biegemaschinen. Maaten- 
Biegemaachinen. — Pat. - Kaltsägcn , be- 
quemstes Schneiden von Faconeisen aus Geh- 
rungen. — Bohr-Frasmaschinen. — Apparat 
zum Fräsen von Schiffeneterlöchern. — 
Freistehende Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kesselbohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, speziell für Panzcr- 
platten u. a. Marine-Zwecke. - Hobelmaschin., 
auch für Blechkanten in solidcsterAusführung. 
Blechacheeren, in den verschied. Anordnungen 
und Grössen. Durchatossmaachinen und 
Scheeren, k< »mbin u. einzeln für direkten Dampf-, 
Riemen-, elektrischen oder hydraulischen Betrieb. 

Patent-fu/tdmck-, Dampf- 

und prädsions-fall-yimxner. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruckpresspumpen. — Pat.-Dampf- 
Hydrauliache Schmiedepressen bis zu den 
höchsten Drucken. Bis zu IOOOOOOO kg 
ausgeführt für die Dillinger Hüttenwerke 
in Dillingen a. Saar und die- Obuchowroschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. Patent- 
Hydraulische Loch- und Geaenkpresaen. 
Dampf-hydraul. - Patent • Panzerplatten- 
Biegepressen. Patent- Hydraul. -Träger- 
Scheeren. Patent-Dampf kümpel presse 
mit Wasserdruck-Uebersetzung i Druck b, 
zu 6 Mill. kg.i. Hydraul. Panzerplatten. 
— Biege-Pressen. 

Patent- Nietmaschinen ßbM'/, 

Druckwrasserersparnis) stat. oder transport. 
Constr i. Verbind m Patent-hydraul. Accumu- 
latoren m Luftdruck belastet. Gänzlicher Weg- 
fall der Bclastung-gcwichte. bequemste Einstellung. 

Alle viiiMcliciidon Dampf- hydraulischen 
Hnsdiincn bis zu «Ion grössten Dimensionen in 
solidester Ausführung. 

Patent-st.it Nietmaschinc. ° 

Über 400 hydraulische Anlagen von uns ausgeführf und in 




Durchstossmaschine und 
Scheere. 
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Hlechkantcnhobelma.-chiiie. 
Betrieb. 



Schiffbau, II. 



Gti 



Gc 



I 



Seite 518. 



SCHIPPBAU 



No. 13. 



The water-tubc boiler committee Interim report. 
The Engineer 15 /3. Wiedergabe eines vor- 
läufigen Berichte* der von der englischen 
Admiralität eingesetzten Kommission zur Prü- 
fung der Frage der Wasserrohrkessel. Es 
werden nicht weniger als 12 Gründe gegen 
die Bclleville-Kessel angeführt, dagegen wird 
für die allgemeine Einführung der Wasser- 
rohrkessel in die englische Marine eingetreten 
und vorgeschlagen, eine Reihe englischer 
Kriegsschiffe mit Babcock und Wilcox, Dürr- 
und Yarrow- Kesseln auszurüsten, um Er- 
fahrungen darüber zu sammeln, welcher Typ 
von diesen drei Kesselarten sich am besten 
bewahrt. Derselbe Bericht befindet sich unter 
dem Titel „Water-tubc boilers in the Navy" 
im Engineering v. 15-/3. 

Steam turbine: Iis developnient and use. The En- 
gineer 15/3. Bericht über einen vor der 
Keighley Association of Enginecrs gehaltenen 
Vortrag über die Entwicklung der Dampt- 
turbinen von den ersten Beobachtungen und 
Versuchen an und ihre heutige Anwendung 
mit besonderer Berücksichtigung der De La- 
val-Dampf-Turbine. 

Ship-plate planing machine. Engineering 15. '3. 
Beschreibung und Abbildung einer in Amerika 
erbauten Schiffsplatten -Hobelmaschine, die 
durch einen eigenen Motor angetrieben wird, 
und mit der 7,6 m lange und 51 mm dicke 
Platten bearbeitet werden können. 

The Thornycroft-Marshall water-tubc boiler. En- 
gineering 15 , 3. Durch mehrere Abbildungen 
und detaillierte Pläne näher erläuterte Be- 
schreibung eines neuen, weitrohrigen Wasser- 
rohrkessel-Typs, der auf dem Werk von J. J. 
Thornycroft & Co. in Chiswick, erbaut ist 
und sich bei dort mit ihm angestellten Ver- 
suchen sehr gut bewährt haben soll. Wieder- 
gabe zahlreicher Konstruktionsdaten dieses 
Thornvcroft-Marshallkessels. 

A pendulum governor. The Shipping World 13 /3. 
Beschreibung und Abbildung einer von J. Wear, 
Paislev, erfundenen Pendel-Vorrichtung zum 
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Durchgehen der Schraube beim Stampfen des 
Schiffes zu verhindern. 
The Blake patent pumps. The Marine Engineer. 
Märzheft. Artikel über drei Blakcpumpen 
■ neuester Art. Abbildungen der drei Typen. 

Haughton's patent mctallic packing. The Marine 
Engineer. Marzheft. Beschreibung einer Me- 
tallpackung einfachster Art nach Haughtons 
Patent 

Automatic ash hoist. The Marine Engineer. Marz- 
heft. Beschreibung und Abbildung einer Asch- 
heissmaschine mit automatischer Stopvorrich- 
tung für den Ascheimer. 

Verschiedenes. 

Diagrams of three month's fluetuations in prices 
of metals. Engineering 8-/3. Graphische 
Darstellungen der Preisschwankungen der 
hauptsächlichsten Metalle in den drei letzten 
Monaten Dezember, Januar und Februar. 

New dock and harbour works in the east of Scot- 
land. Engineer 8 /3. Beschreibung neuer, 
im Bau befindlicher Docks und Hafenanlagen 
im Osten Schottlands in den Orten Grangc- 
mouth, Leith und Burntisland. Schematische 
Skizze der zukünftigen Dockanlagen in Leith. 

Vorschläge, rechtzeitig eine Selbstentzündung von 
Kohlenladungen festzustellen. Hansa 16. ,3. 
Wiedergabe der Vorschläge eines erfahrenen 
Kapitäns, siebartig durchlöcherte Peilrohrc zu 
verwenden, die sich unten über die halbe 
Schiffsbreite hin ausdehnen. Zum Erkennen 
des Vorhandenseins der gefährlichen Schwcfel- 
gase sollen Stücke Holz, die abwechselnd 
mit Bleimennige und Bleiweiss gestrichen 
sind, in die Rohre gehängt werden. Be- 
obachtet man dann eine Farben-Veränderung, 
einen blei- resp. silberartigen Schimmer, so 
ist Brandgefahr vorhanden. 

Stapellaufe von deutschen und britischen Werften 
(Februar 1901). Hansa 16. 3. Tabellarische 
Zusammenstellung der Stapelläufe im Monat 
Februar 190 1 in Deutschland und England. 
Angabe der Gattung des Schiffes, seines 
Raumgehaltes, der Auftraggeber und Erbauer, 
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des Schiffsnamens und der Klassifikations- 
Gesellschaft. 

Auszüge aus Geschäftsberichten verschiedener Rhe- 
dereien (1900). Ilansa 23. 3. Aus den Aus- 
zügen seien folgende Daten für das Jahr 1900 
besonders erwähnt: Hamburg- Amerika-Linie 
10 Proz. Dividende (in den letzten 3 Vor- 
jahren 8, 8 und 6 Proz.), Norddeutscher Lloyd 
8 1 j Proz. Dividende (Vorjahre 7*/,, 7 u. sProz.), 
Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Han- 
sa", Bremen, 14 Proz. resp. 7 Proz. auf die 
Aktien von 1900 (Vorjahre 14, 14 u. 8 Proz.) 
und Hamburg-Südamerikanische Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft 10 Proz. Dividende (Vor- 
jahre 10, 16 und 12 Proz.). 

Die russische Handelsflotte. Hansa 23-/3. Zu- 
sammenstellung der russischen Handelsflotte 
nach Dampfschiffen, Segelschiffen, Tonnen- 
gehalt und Verteilung auf das Weisse, Bal- 
tische, Schwarze, Asowschc und Kaspische 
Meer. Die russische Handelsflotte bestand 
am tili. 1900 aus 709 Dampfschiften von 
33400 t und 2242 Segelschiffen von 26600 t. 

Das Institut und Museum für Meereskunde in Berlin 
und die ähnlichen Museen des Auslandes. 
Überall. Heft 23. Nach einer kurzen Be- 
schreibung des in Berlin errichteten Institutes 
und Museums für Meereskunde folgt ein Aus- 
zug des Berichtes über die Studienreise, die 
von den Mitgliedern dieses Institutes nach 
Kngland, Frankreich und Holland zur Be- 
sichtigung entsprechender Museen gemacht 
worden ist. 

Oil fuel at sea. The Engineer 15. 3. Kurze Be- 
schreibung des englischen Tankdampfers 
„Pinna", der 9000 tons öl mit sich führen kann 
und für ölfeuerung eingerichtet ist. Das 
Schiff ist bei \V. G. Armstrong, Withworth 
& Co. erbaut und hat sich bei den Probe- 



fahrten in jeder Weise bewährt. Skizze eines 
Hülfskessels dieses Schiffes, dessen Ab- 
messungen L 128 m, B = 15.85 und RT 
= 9,8 m sind. 

An automatic hull cleaner. The Shipping World 
6. 3. Beschreibung und Abbildung einer von 
B. S. Miles erfundenen Vorrichtung zum 
Reinigen der, Aussenhaut eines Schiffes, wäh- 
rend dasselbe sich in Fahrt befindet. Der 
Apparat wird durch das am Schiffskörper 
entlang gleitende Wasser selbstthätig vom 
Steven nach dem Heck hin in Bewegung 
gesetzt. 

Explosions on sinking ships. The Shipping World 
6 3. Widerlegung der Legende, derzufolge 
die Kessel eines sinkenden Schiffes durch das 
Eindringen von Wasser in den Kesselraum 
zur Explosion gebracht werden. 

L'armata dcl risorgimento. Piro fregata a elica 
di i° ordinc „Prinzipe Umberto". Rivista 
Nautica, No. 2. Historischer Rückblick auf 
die Rulle, welche die Dampffregatte „Principe 
Umberto" von 1863 bis 1873 in der italini- 
schen Marine spielte. In No. 3 der Rivista 
Nautica ist unter dem Titel: L'armata del 
risorgimento. Corvetta di 2" ordine a elica 
„ Vettor Pisani" die Schraubenkorvette „Vcttor 
Pisani", die von 1871 bis 1891 der aktiven 
italienischen Flotte angehörte behandelt. 

Nuovi tempi. Rivista Nautica No. 3. Artikel über 
die Mittel, welche der darniederliegenden 
italienischen Schiffahrt in dem Konkurrenz- 
kämpfe mit den übermächtigen englischen 
und deutschen Schiffahrtsgesellschaften allein 
Hilfe bringen können. Der Verfasser des 
Artikels sieht solche in der Verbesserung 
des Schiffsmaterials, unter anderem durch 
Einstellung von Schiffen mit grösserer Ge- 
schwindigkeit und in der Heranziehung der 
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ransportable Batterien: 

Automobilen . TrambahM* , MMMMH , tr»niportable Haaii- 
■«tMiehtMf , QruCMilami««, imdliiniic*« Batlwlen etc. 

Accumulatoren für Schüfebeleuchtung. 
• • <. Ladestationen. •• '•«• 

Conrad Zimmer & Cie., Berlin N , 



Friedrichstrasse 131b. 

Gcscllachalt Uli Accumulatorenfabrlkatlon tu. b. il. 

Centralen * Stationäre Batterien 

bis 10000 Ampere-Stunden Capazität. 
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Technisches Bureau. 

fabrik elektrotechnischer Artikel. 

Fürsullunq elektrischer Anlagen * * * 
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Lieferanten ilcr KnUerllch Deutschen Marine. 



Werkzeuge, Special»«, seit 1864 
Wilhelm Eisenführ, Berlin S. 14. 

Lieferant deutscher und ausländischer Militär-, 
Bisenbahn- und Post-BchArden. 

Deutsche Kabelwerke 

Aktiengesellschaft 
BERLIN-RUMMELSBURG 

Kabel, Drähte und Schnüre 

aller Art fUr dektrisrhe IuHtallationrn. 

Lieferanten der KaiKcrlichen Marine und enttcr Oegcllschaflnn. 
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kleinen Kapitalisten zur Beteiligung an mari- 
timen Unternehmungen. 
L'cnscignemenl de la Patrie ä bord des navires 
de l'Etat. La Marine francaise 15. 2. Be- 
sprechung eines Buches (Education morale, 
patriotique et militaire des Fquipages de la 
Flotte. Paris, Armand Colin», in welchem 
der Verfasser ein System erzieherischer Ein- 
Wirkung auf den einzelnen Mann, während 
seiner Dienstzeit in der französischen Marine 
entwickelt. 

Cables sous-marins. La marine francaise. 15./2. 
Artikel über die wichtige Rolle, welche das 
unterseeische Kabelnetz im Kriegsfälle spielen 
wird. Die Zerstörung der englischen Kabel 
wird als erste Aufgabe der französischen 
Flotte im Falle eines Krieges mit England 
bezeichnet. Beispiele von Kabelzerstörungen 
während des spanisch-amerikanischen Krieges. 

Die Expedition nach der Bäreninsel im Jahre 1900. 
Mitteilungen des deutschen Seefischerei-Ver- 
eins. Februarheft. Eingehender Berieht des 
Leiters der vom deutschen Seefischerei-Verein 
im Sommer 1900 nach der Bareninsel ent- 
sandten Expedition. Zahlreiche Abbildungen 
und eine Karte der Bäreninsel. 

Equipment and methods of the Indian dock yards. 
The Engineering Magazine. Märzheft Be- 
schreibung der grossartigen englischen Werft- 
anlagen zu Bombay. Zahlreiche Abbildungen 
und Pläne. 

Le prix Anthony Pollok. Le Yacht 2. 3. Ver- 
öffentlichung der in elf Artikeln niedergelegten 
Bedingungen für die Bewerbung um den 
Pollokpreis im Betrage von 100 000 Franken, 
welchen die Verwandten des beim Untergang 
der Bourgogne verunglückten Amerikaners 
Pollok für die beste Vorrichtung zum Ver- 
hindern von Schiffskollisionen oder zur Ret- 



tung von Mannschaften und Passagieren in 
ihrer Gesamtheit ausgesetzt haben. 
Le projet de loi sur l'outillagc des ports devant 
le Senat. Le Yacht 9. 3. Bericht über die 
Verhandlungen im französischen Senat über 
die Verwendung des Kredites von 14t Mill. 
im einzelnen, welchen die französische Re- 
gierung für die Verbesserung der wichtigeren 
Hafen Frankreichs, Corsikas und Algiers 
fordert. 

Necessite" d'une marine marchande puissante. Le 
Yacht 16. /3. Unter Hinweis auf die Rolle, 
welche die englische Handelsflotte bei den 
Truppentransporten nach Südafrika gespielt 
hat, werden von Frankreich energische Mass- 
regeln zur Hebung seiner Handelsmarine ge- 
fordert. 

Les reparations de la „Russie" et les moyens 
de sauvetage. Armee et Marine 17. 3. Mehrere 
Abbildungen der „Russie* im Dock zu Mar- 
seille und Beschreibung einer Art Drachen 
zur Herstellung einer ersten Verbindung 
zwischen einem gescheiterten Schiffe und 
dem Lande von dem ersteren aus. 
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Pallographische Untersuchungen an Bord des Schnell- 
dampfers „Deutschland" 

wahrend seiner Probefahrt im Juni 1900.*) 



Die Hauptursache der Schiffsvibrationen, 
soweit diese in einer Durchbiegung der Schiffs- 
achse in einer senkrechten Ebene bestehen, Ist, 
wie hinlänglich bekannt, in der Massenwirkung 
der sich in senkrechter Richtung auf- und ab- 
bewegenden Maschinenteile zu suchen. Ihn 
diese Vibrationen zu vermeiden, ist es daher 
unbedingt erforderlich, eine Maschine mit aus- 
geglichener Massenwirkung, oder wie man sich 
gewöhnlich ausdrückt, eine ausbalancierte Ma- 
schine anzuwenden, und zwar hat sich diese 
Massregel nicht nur bei Kriegs- und Passagier- 
schiffen mit verhältnismassig grosser Maschinen- 
kraft und hoher Geschwindigkeit notwendig er- 
wiesen, sondern man hat auch bei grossen 
Frachtdampfern mit massiger Geschwindigkeit ' 
zu diesem Hülfsmittel schreiten müssen. Bei j 
dieser zuletzt genannten Schiffsgattung schwankt , 
nämlich die sogenannte kritische Umdrehungs- 1 
zahl infolge der grossen Veränderlichkeit des 
Deplacements zwischen so grossen Grenzen, 
dass es nicht immer möglich ist, die Um- 
drehungszahl der Maschine so zu wählen, um 
Vibrationen zu vermeiden, die sich unter Um- 

*) Dieser von Herrn Otto Schlick veifasstc Auf- 
satz wurde hei der kürzlich abgehaltenen Versammlung 
der Institution of Naval of Archilects in London vor- 
getragen. 

,,. II 



ständen bei diesen Schiffen für die Festigkeit 
als äusserst nachteilig erwiesen haben. 

Es hat sich jedoch wiederholt der Fall er- 
eignet, dass ein mit einer sorgfältig ausbalancierten 
Maschine versehenes Schiff bei der kritischen 
Umdrehungszahl der Maschine noch immer 
merkliche Vibrationen zeigte, obgleich in wesent- 
lich geringerem Masse, als bei Schiffen mit 
nicht ausbalancierter Maschine. Ich betone 
hierbei ausdrücklich, dass es sich dabei immer 
nur um Vibrationen handelt, deren Periode ge- 
nau mit der Zeit einer Umdrehung der Maschine 
übereinstimmt. 

Bei den meisten mit ausbalancierten Ma- 
schinen meines Systems versehenen Schiffen 
hat man zur Untersuchung der Wirkung der 
Ausbalancierung die Maschine probeweise mit 
abgekuppelter Schraube laufen lassen. Es haben 
sich bei diesen Versuchen jedoch niemals Vib- 
rationen beobachten lassen und zwar auch dann 
nicht, wenn die Maschine die kritische Um- 
drehungszahl erreichte. Nicht ausbalancierte 
Maschinen zeigen hingegen immer bei abge- 
kuppelter Schraube die heftigsten Vibrationen, 
sobald die kritische Umdrehungszahl erreicht ist. 

Diese hier kurz angedeuteten Erscheinungen 
beweisen zunächst die Wirksamkeit und Wichtig- 
keit des Massenausgleichs, sie beweisen aber 

ti? 
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auch, dass die Ursache für das Auftreten von 
Vibrationen bei Schiffen mit ausbalancierter 
Maschine ausserhalb der letzteren liegen muss. 

Man hat, namentlich in Deutsehland, ver- 
sucht, die Vibrationen der Dampfer mit aus- 
balancierten Maschinen auf die Ungleichföi mig- 
keit in der Drehbewegung der Maschine, also 
auch des Propellers, zurückzuführen. Man 
folgerte, dass durch diese bei jeder Maschine 
vorhandene Schwankung der Umdrehungs- 
geschwindigkeit eine stossweise Wirkung in dem 
von dem Propeller ausgeübten Druck entstehe, 
und dass der Druck also in ganz ähnlicher 
Weise wirke, wie die von einem Ruderer in 
einem Boote ausgeübte Kraft. Da nun die 
Richtung des vom Propeller hervorgebrachten 
Druckes nicht durch den Schiffsschwerpunkt 
geht, so muss, nach Ansicht der Verteidiger 
dieser Theorie, ein Durchbiegen des Schiffs- 
körpers in seiner Längsachse stattfinden, das 
sich bei regelmässiger Wiederholung zu Vib- 
rationen ausbildet 

Ks liegt eine ganze Reihe von Gründen 
vor, die darthun, dass dieser Fall in Wirklich- 
keit fast niemals eintreten kann; es würde je- 
doch zu weit führen, hier näher darauf einzu- 
gehen. Ich erwähne hier nur als einen leicht 
verständlichen Gegenbeweis die Thatsache, dass 
sich wiederholt bei Schiffen, deren Maschinen 
sehr grosse Schwankungen in der Umdrehungs- 
geschwindigkeit aufweisen, keine messbaren 
Vibrationen bemerkbar gemacht haben, hingegen 
zeigten Schilfe bei einer mustergiltig gleich- 
förmigen Drehgeschwindigkeit erhebliche Vib- 
rationen. 

Um die wirkliche Ursache der Vibrations- 
erscheinungen bei Schiffen mit ausbalancierten 
Maschinen zu ergründen, hielt ich es für er- 
forderlich, genaue Untersuchungen darüber an- 
zustellen, in welcher Lage sich die Kurbeln 
der beiden Maschinen befinden, wenn die 
Vibrationsbewegung sich in einem bestimmten 
Punkt der Schwingungsbahn befindet, wenn 
z. B. die Achse des Schiffskörpers gerade in 
ihrer mittleren Lage ist. Die Ergebnisse einer 



derartigen Untersuchung versprachen weit- 
gehende Aufschlüsse über Vorgänge der 
Vibrationserscheinungen , die sich bis jetzt 
unserer Kenntnis ganz entzogen haben. 

Durch das ausserordentlich freundliche 
Entgegenkommen der Stettiner Maschinenbau- 
Aktien-Gesellschaft „Vulcan" wurde es mir er- 
möglicht, die angedeuteten Untersuchungen auf 
der Probefahrt an Bord des Dampfers „Deutsch- 
land" anzustellen und im nachstehenden sollen 
die Ausführung und die Ergebnisse dieser 
Untersuchungen geschildert werden. 

Nach eingehender Prüfung der etwa in 
Betracht kommenden Methoden zur Erreichung 
des vorgesteckten Zieles und nachdem bereits 
auf einem andern Schiffe ähnliche Versuche 
gemacht worden waren, wurde beschlossen, in 
folgender Weise vorzugehen. 

Es wurde an der Welle jeder Maschine 
ein Kontakt angebracht, und zwar so, dass sich 
der Strom von 6 kräftigen Elementen schloss, 
wenn die vordere, in den später folgenden 
Zeichnungen mit (I) bezeichnete Maschinenkurbel 
jeder einzelnen Maschine noch 30 Grad von der 
oberen senkrechten Stellung entfernt war, und 
dass er sich öffnete, wenn diese Kurbel 
genau senkrecht in ihrer oberen Stellung 
J stand. Der Kontakt fand demnach während 
der Zeit statt, die die Kurbel brauchte, um 
einen Winkel von 30 Grad zu durchlaufen 
Der Strom wurde durch die primäre Spule 
eines kräftigen Induktionsapparates geleitet und 
erzeugte beim Öffnen und Schlicssen einen 
kräftigen Funken, der an einem dicht über dem 
Papierstreifen des Pallographcn befindlichen 
spitzen Metallstift durch den Papierstreifen auf 
die darunter befindliche metallene Rolle schlug 
und in dem Papier ein kleines Loch hervor- 
brachte. Die Markierungen auf dem Papier 
mussten daher ohne jeden Zeitverlust vor sich 
gehen. Für jede der beiden Maschinen war 
eine solche Einrichtung getroffen, so dass sich 
also die einzelnen Umdrehungen jeder Maschine 
auf dem Papierstreifen markierten. Die Marken 
der Steuerbordmaschine befinden sich auf der 
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einen Seite und die der Back- 
bordmaschine auf der andern 
Seite des Papierstreifens. 

Der Vorschlag, die Marken 
auf dem Papier mittels des 
sekundären Stromes hervorzu- 
bringen, rührt von Herrn Dr. 
Bauer, Ingenieur des Stettiner 
„Vulcan", her, dem ich übrigens 
für seine thatkrUftige Unterstüt- 
zung bei der Ausführung der 
Versuche zu grossem Dank ver- 
pflichtet bin. 

Das Diagramm des Pallographen zeigte 
ein Bild, wie es in Figur i in halber Grösse 
dargestellt ist. 

Es muss zum richtigen Verständnis des 
folgenden schon hier ausdrücklich bemerkt 
werden, dass der Pallograph am äussersten 
Hinterende, wo sich immer die stärksten 
Vibrationen zeigen, aufgestellt war. 

In den einzelnen hier dargestellten Dia- 
grammen entsprechen immer die oberen Teile 
der Wellenlinien der Vertikalschwingungskurven 
den Augenblicken, wo sich das Hinterschiff bei 
den Schwingungen oberhalb seiner mittleren 
Lage befindet und die unteren Teile der Wellen- 
linien entsprechen den Augenblicken, wo das 
Hinterschiff in seiner unteren Schwingungslage ist. 

Man wird bemerken, dass immer zwei 
durch den elektrischen Funken hervorgebrachte 
Marken dicht nebeneinanderliegen. Die nach 
links zu gelegene ist immer die 
zuerst erzeugte, die dem durch 
den Schluss des Stromes ent- 
stehenden Funken entspricht. 
Die zweite, immer etwas kraf- 
tigere Marke, ist beim Öffnen 
des Stromes entstanden; und da 
das Öffnen wegen der Eigen- 
tümlichkeiten der Kontaktein- 
richtung immer plötzlicher und 
an einer genau ermittelten 
Stelle der Peripherie erfolgt, 
so ist bei den folgenden Unter- 




suchungi n immer nur die Marke des Öffnungs- 
funkens berücksichtigt. 

Um die von dem Pallographen gezeichneten 
Diagramme richtig zu verstehen, ist es zweck- 
| mässig, zunächst einmal anzunehmen, dass sich 
! der für gewöhnlich mit etwa 25 Millimeter Ge- 
schwindigkeit pro Sekunde abwickelnde Papier- 
streifen in Ruhe befinde. Die von den beiden 
Federn, welche die vertikalen und horizontalen 
Vibrationen aufzeichnen, hervorgebrachten Mar- 
ken, ferner die Marke der Feder, welche die 
Sekunden anzeigt und endlich die durch den 
elektrischen Strom hervorgerufenen Marken be- 
finden sich alsdann genau auf einer geraden 
Linie, die rechtwinklig zur Kante des Papier- 
streifens liegt. 

Um zu untersuchen, an welchen Stellen 
der auf- und abschwingenden Bewegung des 
Schiffes die Kurbel (I) einer Maschine (das ist 
die vorderste Kurbel) senkrecht nach oben 
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steht, ist es erforderlich, auf den vom Instrument Steuerbordmaschine entsprechen, sind in den 

gezeichneten Diagrammen durch die von dem Original-Diagrammen mit grüner Farbe und die 

elektrischen Funken erzeugten Marken gerade den Marken der Backbordmaschine zugehörigen. 

Linien, rechtwinklig zur Papierkante, zu ziehen, mit roter Farbe gezogen. 

Diese Geraden entsprechen dann immer den Die Diagramme erhalten dann eine Form, 

Augenblicken, in denen die betreffende Kurbel wie sie durch Figur 2 dargestellt ist. Da der 

senkrecht nach oben steht. Einfachheit halber die Figur nur in schwarzem 
Die Geraden, welche den Marken der I Druck hergestellt ist, so sind die Querlinien, die 
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den Marken der Backbordmaschine entsprechen bordmaschine zurückbleibt , oder mit andern 

und im Original rot sind, hierdurch ausgezogene Worten, sich langsamer umdreht. Bei dem 

Linien, und die siel» auf die Steuerbordmaschine Punkte b fielen beide Querlinien fast genau 

beziehen und im Original grün sind, durch ge- ; zusammen, d. h. die Kurbeln beider Maschinen 

strichelte Linien dargestellt. ' befanden sich in symmetrischen Stellungen; 

Wir können nun beispielsweise aus dem beide Kurbeln (I) gingen gleichzeitig durch die 

in Figur 2 dargestellten Diagramm entnehmen, obere Totlage. 

dass die Steuerbordmaschine hinter der Back- Nach 7 Umdrehungen ist die Steuerbord- 
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maschinc schon um die Distanz h" h' zurück- 
geblieben, und es ist nun wichtig, zu wissen, 
wieviel die Differenz, in Graden ausgedrückt, 
betragt. Da die Fortbewegung des Papier- 
streifens nicht ganz gleichförmig gemacht werden 
kann, so benutzt man zu diesem Zweck einen 
in 360 Teile geteilten Proportional - Massstab. 
Man setzt die Distanz h' i' gleich 360 Grad 
und kann dann den Winkel , der durch die 
Distanz h" h' dargestellt ist, direkt vom Mass- 
stab ablesen. Auf diese Weise lässt sich immer 
an jeder Stelle des Diagramms erkennen, um 
wieviel die Kurbel der einen Maschine der der 
andern vorausgeeilt ist. 

In ganz ähnlicher Weise kann man auch 
nach den Zeitmarken genau die Anzahl der 



Umdrehungen ermitteln, welche jede Maschine 
innerhalb eines bestimmten Zeitraumes, z. B. 
einer Minute, macht; und zwar können noch 
mit ziemlicher Sicherheit 100 Umdrehung pro 
Minute abgelesen werden, wenn die Um- 
drehungszahl 80 bis 100 nicht wesentlich über- 
steigt 

Es sei hierbei gleich erwähnt, dass diese 
Untersuchungen zu dem Ergebnis geführt haben, 
dass in jeder der beiden Maschinen eines 
Dampfers fortwährend kleine Schwankungen 
in der Umdrehungsgeschwindigkeit vorhanden 
sind. Wahi-scheinlich sind sie durch das ge- 
ringe Überlegen des Ruders veranlasst , das 
selbst beim Steuern auf einem geraden Kurs 
nicht vermieden werden kann. (Forts, folgt.) 



Biegungsbeanspruchungen beim Stapellauf. 

Von H. Sellentin. 
(Schluss). 



Über den Übergang der Momente während 
des Aufschwimmens von der einen Grenzlage in 
die andere giebt Fig.6fS.524 '525) Auskunft, welche 
für die in Fig. 3 dargestellte Belastungskurve 
und für eine Entfernung des Schlittenkopfes 
von dem Vordersteven gleich V, L die Scheer- 
kräfte und Momente für Neigungen von '/„, 
'/,k und h' u sowie beim Freischwimmen dar- 
stellt; die gefundenen Kurven gelten gleichzeitig 
für den Augenblick des Aufschwimmens bei 
Gleitbahnen von der angegebenen Neigung. 
Es findet bei abnehmender Neigung ein gleich- 
zeitiges Abnehmen der positiven Biegungs- 
momente mittschiffs und vorne sowie ein Zu- 
nehmen der an und für sich unbedeutenden 
hinteren negativen Momente statt, bis endlich 
positive Momente überhaupt nicht mehr vor- 
kommen. Die Werte der negativen Momente 
vor dein Schlittenkopf bleiben solange unge- 
ändert, wie eine Bespülung durch das Wasser 
nicht eintritt; alsdann nehmen sie etwas ab. 

Der obere Teil der Fig. 6 stellt den Über- 
gang der Momente im mittleren Schiffsteil 
graphisch dar; die Übergangslinien, welche die 



Interpolation auch für andere als die in Rech- 
nung gezogenen Neigungen gestatten, sind flach 
gekrümmte, teilweise sogar gerade Linien. 

Aus Fig. 6 folgt hauptsächlich, dass die 
Biegungsmomente und Scheerkräfte beim Stapel- 
lauf um so geringer ausfallen, je geringer die 
Neigung der Vorhelling ist. 

Folgende Tabelle giebt einen Überblick 
über die in den verschiedenen angeführten Fällen 
entstehenden Maximalwerte der Biegungs- 
momente und Scheerkräfte. 

Die vorkommenden Momente sind ausser 
in den extremen Fällen nicht absonderlich hoch 
und geben bei einigermassen gut versteiftem 
Oberdeck keinen Anlass zu Befürchtungen. 
Es ist auch kaum anzunehmen, dass bei einem 
in der angenommenen Weise normal verlaufenden 
Stapellauf Brüche häufiger eintreten; wo dies 
der Fall gewesen ist, dürfte der Vorgang beim 
Abschwimmen sich wohl etwas anders abge- 
spielt haben. 

Es ist bisher stillschweigend vorausgesetzt 
worden, dass die Vorhelling lang genug sei, um 
dem Schlitten bis zum Drehen um den vorderen 
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Art der Belastung 



Schlitten- Neigung Max. Bieg - 
kopf hinter der Momente 



Vord. Perp. Bahn 



pos. 



Gleichmässig 
verlaufende 
Belastungslinie 
Eigengewicht - i 
Fig. 2. 

Belastungslinie 
an den Enden 
erhöht. 

Eigengewicht 

-- 1,22 

Fig. 3 und 6. 



Belastungslinie 
in der Mitte er- 
höht. 
Eigengewicht 
— 2,62 
Fig. 4. 



Druck Scheerkraft 
-Schöten- am Schlittenkopf 



Max. Scheerkräfte 
mittschiffs 




neg. | köpf pos. 



— 0,29 G — 



,! 0 GL 0,!<i 0,07 G 



0,4»i „ 0,18 



GL - 



neg. || pos. 1 neg 



0,29 G 0,19 G 



0,29 
0,27 



0,14 , 

0,08 „ ; 

I 

0,11 G 0,12 G 



— 0,28 G — 0,28 G| 0,18 G 



GL 0,85 „ 0,08 G 



V, L 



0,27 „ 
0,21 „ 
0,41 „ 



0,08 p 
0,08 „ 
0,21 „ 



0,27 „ 

0,19 . 

0,18 „ 

0,25 „ 



Freischwimmen — 
1 



22 



GL - - 



0,18 „ 
0,12 „ 
0,11 „ 
0,05 , 

0,15 G 0,16 G 



o 

V, L 
V, L 



1* 



24 



GL — 0,19 G — 0,19 G , 0,12 G — 



_i 

33 « 

J_ 

t»7 " 



I }_ 

: 75 » 



0,25 „ 
0,83 „ 



0,05 G 
" 0,18 „ 



Freischwimmen 



0,20 „ 
0,2« . 



0,09 . 

0,0«'. 



0,05 G 



0,05 G 



Endpunkt Stütze zu gewähren. Das ist nun Schlittens, die Gefahr einer Verletzung der 
durchaus nicht immer der Fall. Schiffsvorbände nahe. Wird die Biegungs- 

Befindet sich (Fig. 4) der Endpunkt der 1 Spannung im Scheergang unterhalb des Ober- 



Helling bei A, während das Schiff bis zur 
Wasserlinie WW eintaucht, so kann es sich 
ereignen, dass das Kippmoment des Eigen- 
gewichtes bezogen auf A eine Zeitlang grösser 
wird als das Stützmoment des Auftriebes; es 
tritt dann eine Abwärtsbewegung, das soge- 
nannte „Dumpen" des Schiffes ein. Der vor- 
dere Teil hängt nun frei und bei dem gerade 
über A befindlichen Spant tritt ausser einer 
grossen Scheerkraft auch ein hohes Biegungs- 
moment auf. Für den in Fig. 4 dargestellten 
Belastungsfall beträgt der Schlittendruck --o^G, 
die Scheerkraft 0,26 G und das Biegungsmoment 
'/ ts GL. Gerade die Vereinigung eines ver- 
gleichsweise hohen Biegungsmomentes mit der 
sehr hohen Scheerkraft rückt, ganz abgesehen 
von der Möglichkeit des Zusammenbruches des 



decks mit R h und die Scheerspannung daselbst 
mit R. bezeichnet, so ist die grösstc Normal- 
spannung 

k = * b + J K 4 b '+K,*. 

Bezeichnet man ferner mit I das Trägheits- 
moment des fraglichen Schiffsquerschnittes, mit 
e die Entfernung des Oberdecks von der neu- 
tralen Schicht, mit F die Fläche des oberhalb 
der betrachteten Stelle liegenden Materialquer- 
schnittes (also hauptsächlich des Oberdecks), 
mit Mi. das Biegungsmoment und mit S die 
Scheerkraft, so ist 

v M„ 



I 



. e 



k. 



S F.e 
I ' d ' 
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worin noch d die Summe der Scheergangs- 
dicken bedeutet und der Schwerpunktsabstand 
von F bis zur neutralen Faser gleich e ange- 
nommen ist. 

Für die Schiffsbreite B lasst sich der Quer- 
schnitt der Oberdecksbeplattung und des über- 
stehenden Teiles des Scheergangs setzen 
F = B.d 

und nimmt man noch z. B. & ßd an, so wird 

„ S.e B 
1 • :\ 

oder K, «= q G , B e 

Hierin bedeutet a das Verhältnis der Scheer- 
kraft zum Eigengewicht G. 
Unter Einführung von 

M b (i.G.L 

wird ferner 

Rß , G . L . e 
b = j — 

und somit die Normalspannung 

Für das vorliegende Beispiel ist (i — V, 4 , 
B i 

o — 0,26, | = g I mithin 

. GL 
k - - 0,0425 j . e, 

wahrend K b 0,04 ^ . e betragt. 

Die prozentuelle Vcrgrösscrung der Span- 
nung ist nicht hoch; da aber unmittelbar vor 
und hinter dem Kippspant die Scheerkräfte ent- 
gegengesetzte Vorzeichen haben, so gehen die 
maximalen Normalkräfte hier nicht kontinuierlich 
ineinander über, sondern stossen theoretisch 
unter einem Winkel aneinander. Wenngleich 
in Wirklichkeit ein Ausgleich stattfinden muss, 
so ist doch so viel sicher, dass das Material 
oberhalb des Endpunktes A der Vorhelling 
sich im Zustande äusserst ungünstiger Bean- 
spruchung befindet und sehr viel weniger aus- 
zuhalten vermag, als unter normalen Verhält- 
nissen. 



Es kann daher unter Umständen von 
Wichtigkeit sein, die geringste Länge der Vor- 
helling festzustellen, bei welcher das Kippen 
nicht mehr stattfindet. Diesem Zweck dient 

: Figur 7 (Seite 532/33). 

Die im doppelten Massstab aufgetragenen 
Tiefgänge beziehen sich auf den Hintersteven; 
die schrägen Linien entsprechen den verschie- 
denen Wasserlinien am Schiff für die Nei- 
gung Vi*- Die Kurve der Auftriebsmittelpunkte 
sowie die der Auftriebsgrössen sind im oberen 
Teil der Figur eingetragen. Im unteren Teile 
sind die Momente der einzelnen Auftriebe nach 
einem beliebigen Momentcnmassstab als gerade 
Linien aufgezeichnet, desgleichen die Momenten- 
linie des Eigengewichtes, welche vom Systems- 
schwerpunkt G ausgeht. Zunächst ergeben die 
Schnittpunkte der letzteren mit den Momenten- 
linien der Auftriebe die Lage derjenigen Punkte 
an, in welchen der Schlittenkopf sich befinden 
muss, um ein Aufschwimmen bei dem be- 
treffenden Tiefgang zu erreichen ; die zusammen- 

j gehörigen Längen und Tiefgänge ergeben die 
im oberen Teil eingetragene Kurve der „Tief- 
gänge beim Aufschwimmen". 

Befindet sich nun das Ende der Vorhelling 
gerade senkrecht unter dem vordersten noch 
eintauchenden Teil des Kieles, so ist der Reihe 
nach für die verschiedenen Tiefgänge die Grösse 
der Auftriebs- und Eigengewichtsmomente zu 
vergleichen. Letztere ergeben die bereits ein- 
getragene von G ausgehende gerade Linie, 
erstere findet man durch Aufsuchen der Auf- 
triebsmomente, bezogen auf den vorderen End- 
punkt der betreffenden Wasserlinie. Lotet man 
also von den Endpunkten der einzelnen Wasser- 
linien auf die zugehörigen Momentenlinien herab 

' und verbindet die gefundenen Punkte durch 
eine Kurve, so ist dies die gesuchte Momenten- 
kurve des Auftriebs für den Endpunkt der 
Helling. Derjenige Teil dieser Kurve, welcher 
unterhalb der Momentenlinie des Eigengewichtes 
liegt, bezeichnet denjenigen Teil des Ablaufes, 
bei welchem die Stützkraft nicht ausreicht, das 
Schiff im Gleichgewicht zu halten , wahrend 
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welchen es also von der Helling abkippt. Eben- 
so verfährt man, indem man den Endpunkt der 
Ablaufbahn nach und nach weiter unter das 
Schiff schiebt, bis diejenige Auftriebsmomenten- 
kurve gefunden ist, welche die Momentenge- 
rade GG eben noch berührt; die gefundene 
Lage giebt die gesuchte geringste Lange der 
Helling an; die Lage des Berührungspunktes 
der Momentenlinien die Stellung, welche das 
Schiff im kritischen Augenblick einnimmt. 
Fig. 7 entspricht dem Belastungsfall der Fig. 4; 
die Resultate sind in Fig. 4 eingetragen. 

Die Biegungsspannungen in den Längs- 
verbanden ergeben sich aus der Formel 

Mb • e 



k h = 



1 



Denkt man sich zwei geometrisch ähnliche 
Schiffe, deren Materialstärken im Verhältnis 
ihrer linearen Abmessungen zu einander stehen, 
so wächst Mi, = ß . G . L mit der vierten Potenz, 
I ebenfalls mit der vierten und e mit der ersten 
Potenz der Abmessungen, folglich steigt auch 
kb im Verhältnis der Zunahme der linearen 
Abmessungen. Eine gleichmässige Verstärkung 
aller Verbände ändert hieran nichts, da das 
Eigengewicht G und das Trägheitsmoment I 
hierdurch im gleichen Verhältnis wachsen; ein- 



seitige Verstärkung der Längsverbände oben 
und unten hingegen bewirkt eine Verminderung 
von k b . Durchschnittlich muss also für grosse 
Schiffe das beim Ablauf auftretende grösste 
Biegungsmoment geringer gewählt werden als 
für kleine Schiffe. 

Der Einfluss von Änderungen in der 
Schiffsform wurde bislang nicht in Betracht ge- 
zogen und ist allgemein auch schwer zu 
behandeln. Feststellen lässt sich nur, dass 
völlige Wasserlinien am Hinterschiff eine Ver- 
grösserung des Auflriebsmomentes und somit 
auch eine Vergrösserung desDruckesam Schlitten- 
kopf und des Biegungsmomentes ergeben. 

Eine Vergrösserung der Breite bei ent- 
sprechender Vermehrung des Eigengewichtes 
ist ganz ohne Einfluss auf die eintretenden Ver- 
hältnisse; eine Vergrösserung der Länge, ohne 
gleichzeitig Vergrösserung der Tiefe dagegen 
hat dieselbe Wirkung, wie eine Erhöhung der 
Bahnneigung, wie eine einfache Überlegung 
zeigt. Daher sind Schiffe von grosser Länge 
und geringem Tiefgang beim Ablauf grösseren 
Gefahren ausgesetzt als kurze und tiefgehende 
Schiffe von gleichem Gewicht und gleichem 
Widerstandsmoment der Querschnitte. 



Unterseeboote. 

Von Marinebaumeistcr E. Schmidt, Kiel. 



In der englischen Presse tritt die For- : 
derung an die Admiralität, in Versuche mit 
Unterseebooten einzutreten, immer lebhafter zu 
Tage. In einem Artikel vom 11. Januar 1901 
besprechen die Times die letzt bekannt ge- 
wordenen Versuchsfahrten der französischen 
Unterseeboote und die beabsichtigte Reise eines 
Hollandbootes von Amerika nach Europa und 
knüpfen die Erwartung daran, dass die Admi- 
ralität einige Unterseeboote auf den Etat bringen 
werde.*) 



*) Anm. d. Red.: Ist mittlerweile geschehen durch 
Bewilligung von 5 Unterseebooten. 

schinri.»«. it. 



Army- and Navy-Gazelte vom 19. Januar 
1901, S. 65 bringt gleichfalls eine Besprechung 
der Unterseebootfrage im Anschluss an die 
Mitteilung über die Probefahrten von „Morse" 
und „Narval" im Hafen von Cherbourg; daran 
anknüpfend, wird ausgeführt: Obgleich das 
Unterseeboot die Waffe des Schwächeren sei, 
müsse doch die englische Admiralität die Frage 
nicht bloss im Auge behalten und studieren, 
sondern derselben auch praktisch näher treten. 
Nur durch eigene Versuche könne man er- 
fahren, was von den Unterseebooten zu halten 
sei. Die englischen Baufirincn könnten zweifel- 
et 
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los ebensogut Unterseeboote oder Überflutungs- 
boote konstruieren wie die Franzosen oder 
Amerikaner. Es könnten auch Preise auf die 
besten ausländischen Boote ausgesetzt werden. 
Erschöpfende Vergleichsversuche über den Wert 
der verschiedenen Typen müssten angestellt 
werden. Es müsse etwas geschehen, damit man 
der Admiralität keine Unthätigkeit vorwerfen 
könne. 

Dagegen wendet sich die Zeitschrift The 
Engineer in der Nummer vom 25. Januar: 

Die Admiralität habe schon eine Reihe 
von Versuchen erlebt, welche sich über 2 Jahre 
ausdehnten. Sie sei daraus so gut unterrichtet, 
dass sie praktisch nichts neues aus den Ver- 
suchen lernen könne, welche jetzt in Frank- 
reich ausgeführt werden. 

Es sei wohl angebracht, alle Thatsachen 
ins Gedächtnis zurückzurufen. 

Die folgenden Ausführungen erscheinen 
so interessant, dass wir sie vollständig wieder- 
geben : 

„Zunächst müssen einige wichtige Punkte 
vollständig klar gelegt werden. Dies ist uner- 
lässlich, weil geglaubt werden könnte, dass die 
französischen Ingenieure ganz bedeutende Ver- 
besserungen an den Unterseebooten ausgeführt 
hatten, welche bei weitem ausreichten, alle Ein- 
würfe zu entkräften, die bisher dagegen er- 
hoben worden sind. 

Nun werden da gewisse Gesetze berührt, 
gewisse physikalische Thatsachen, welche be- 
handelt werden müssen. Diese sind unver- 
änderlich. Sie sind Bethätigungen von Natur- 
gesetzen. Sie können durch keine menschliche 
Geschicklichkeit oder Vorsicht überwunden 
oder ausgeschlossen werden. 

Eins der wichtigsten dieser Gesetze ist die 
Thatsache, dass der Widerstand, welcher zu 
überwinden ist, um ein Schiff durch das Wasser 
zu treiben, durch das Untertauchen vergrössert 
wird. Wenn 5000 I. P. S. erforderlich sind, 
um ein Deplacement von 120 Tonnen mit 
28 Knoten Geschwindigkeit zu treiben, dann 
wird eine noch grössere Leistung nötig sein, 



1 um 120 Tonnen ganz untergetaucht mit der- 
selben Geschwindigkeit fortzubewegen. Über 

1 diese Thatsache kommt man nicht hinweg. 
Jules Verne in seinem Roman war sich darüber 
klar, aber er überging diese Schwierigkeit, in- 
dem er den Nautilus mit mächtigen Maschinen 
ausgestattet sein liess, welche durch Elektricität 
getrieben sein sollten, die auf irgend eine unbe- 
kannte Art erzeugt wurde. 

Wir glauben nicht, dass man notwendig 
bei der Thatsache stehen bleiben muss, dass 
das Submarineboot nicht sehr schnell sein kann, 
einfach, weil man es noch nicht mit viel Kraft 
auszurüsten vermag. 

Für den Laien sind die französischen Boote 
mit ganz neuen Treibapparaten von bisher 
nicht dagewesener Güte versehen. 

Dreierlei Treibmittel sind bis jetzt anwend- 
bar und wirklich erprobt. Zwei andere, von 
denen vielleicht schon viel gehört worden ist, 
sind bis jetzt noch nicht praktisch ausprobiert. 
Das erste von diesen fünf ist der Dampf; das 
zweite: die Elektricität; das dritte: die Öl-(Gas)- 
maschine; das vierte: Kohlensäure; das fünfte: 
Flüssige Luft. Über Dampf werden wir hier 
noch ein gut Teil zu sagen haben. 

Was Elektricität leisten kann oder nicht 

J kann, ist lange bekannt. In den französischen 

i Booten ist die Fortbewegung genau in derselben 
Weise erreicht wie in den Immish- Vergnügungs- 
booten auf der Themse, das heisst, das Boot 
trägt ein beträchtliches Gewicht an Akkumula- 
toren und diese speisen den Motor. 

Es ist auch nicht annähernd versucht 
worden, 5000 1. P. S- unterzubringen; in der 
That, kaum mehr als 100 Pferdestärken können 
aus den Batterien erhalten werden, welche in 

I einem Unterseeboot gebraucht werden. — Daher 
muss seine Geschwindigkeit verhältnismässig 
gering sein, ob es an der Oberfläche oder unter- 
getaucht fahrt. 

Es ist in der That zu verstehen, dass 
acht Knoten schon als ein gutes Resultat bei 
„Narval" angeschen worden sind. Zwar trägt 
das Boot ausser den Akkumulatoren für die 
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Unterwasserfahrt auch Maschine und Kessel für 
die Oberflächenfahrt; aber dies ist eine nicht zu 
billigende Komplikation und scheint auch be- 
reits verworfen zu sein. 

Wir kommen nun zu der Ölgasmaschine. 
Genügend öl für eine regelrechte Kreuzfahrt 
kann mitgeführt werden, aber die Leistung 
solcher Maschinen ist verhältnismässig gering. 
Mit der Zeit wird dies vielleicht überwunden 
werden; aber es giebt noch kein Beispiel einer 
Ölgasmaschine oder eines Spiritusmotors von 
genügender Leistung, um einem grossen Boot 
eine auch nur mässige Geschwindigkeit zu geben. 
Selbst wenn das der Fall wäre, bliebe noch zu 
sehen, wie man die Verbrennungsprodukte ent- 
fernen soll, wenn das Schiff untergetaucht ist 
Es ist zu bedenken, dass die Luftergänzung 
unter Wasser sehr beschränkt ist und dass 
grosse Sorgfalt darauf gewendet werden muss, 
die Luft nicht mit Petroleumdämpfen zu ver- 
derben, was nicht allein unerträglich für die 
Sinne, sondern in einem geschlossenen Raum 
auch höchst gefährlich werden könnte. 

Für die beiden übrigbleibenden Treib- 
mittel genügen wenige Worte. Es sind schon 
viele Anstrengungen gemacht worden, um eine 
Maschine zu konstruieren, welche durch flüs- 
sige Kohlensäure getrieben werden kann. Das 
Hauptergebnis war bisher, dass die Erfinder 
mehr oder weniger an Leib und Seele ge- 
brochen waren. Wenn es erst eine Kohlen- 
säure-Maschine giebt, dann wird noch Zeit 
genug sein, ihre Verwendung für die Untersce- 
schiffahrt zu erwägen. 

Über flüssige Luft können wir gar nichts 
sagen. Ihre Verwendung würde den grossen 
Vorteil haben, dass sie die Sauerstoffergänzung, 
welche für die Besatzung nötig ist, aufrecht er- 
halten könnte. 

Wenn wir dies alles nun berücksichtigen, 
so ist es offenbar, dass kein französischer und 
auch kein anderer Erfinder einen anderen Motor 
als die Dampfmaschine wählen kann, wenn er 
dem Unterseeboot eine andere als nur eine 
mässige Geschwindigkeit geben will. Natürlich 



ist es nicht unmöglich, dass in Zukunft noch 
irgendeine neue Form von konzentrierter Energie 
gefunden wird. Indessen wir nehmen an, dass 
der Erfinder es für einträglicher halte, sie an 
Land zu verwenden als unter Wasser; und es 
ist vielleicht eben so gut, sich daran zu er- 
innern, dass mit konzentrierter Energie ein recht 
gefährliches Umgehen ist. Nitroglycerin z. B., 
um nicht von Knallquecksilber zu reden, ent- 
hält ein gut Teil konzentrierter Energie. Nie- 
mand jedoch wird es sich in den Sinn kommen 
lassen, bewegende Kraft aus diesen beiden zu 
gewinnen. 

Nunmehr wollen wir sehen, in welcher 
anderen Richtung der französische Erfinder 
etwas besser machen kann als seine Vorgänger. 

Wir haben nichts zu lernen, was die That- 
sache betrifft, dass Menschen unter Wasser 
leben und arbeiten können. Es ist erwiesen, 
dass man etwa 6 Stunden lang unten bleiben 
kann. Mehr ist auch gar nicht nötig. Dann 
wird uns berichtet, dass das Periskop mit grosser 
Genauigkeit zu steuern erlaubt und dass mit 
seiner Hülfe Evolutionen ausgeführt werden 
können, welche sonst unmöglich wären. Das 
Periskop ist auch nichts Neues. Aber seine 
Verwendung ist beschränkt. Es Iässt sich nur 
bis 6 m Tauchtiefe anwenden. Die Deutlich- 
keit wird sehr von der Witterung abhängen und 
bei einigermassen bewegter See wird der Ge- 
brauch bald aufhören müssen. (Wie schlecht 
ist schon der ^Ausblick aus den kleinen Fenstern 
eines Torpedobootsturmes, wenn Spritzer da- 
gegen schlagen.) 

Was das blosse Abfeuern von Torpedos 
betrifft, so ist dazu kein Experiment mehr nötig. 
Es ist eine ganz bekannte Sache. 

Mit diesen Thatsachen vor uns fragen wir: 
in welcher Richtung soll die britische Admirali- 
tät experimentieren? Was bleibt noch zu er- 
gründen? Es ist augenscheinlich, dass ein Boot 
von io bis 200 Tonnen untertauchen, einige 
Stunden unter Wasser bleiben, sich herumbe- 
wegen und Torpedos abfeuern kann. Dies zu- 
gegeben, muss bestimmt werden wie irgend ein 
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Nutzen daraus gezogen werden soll. Um kurz 
zu sein, das Experiment muss auf das gerichtet 
sein, nicht was ein Unterseeboot kann, sondern 
was es nicht kann." Soweit die Ausführungen 
des Engineer. 

Das Blatt wiederholt dann eine Beschrei- 
bung des türkischen Nordenfeldt-Bootes, wie sie 
bereits in derselben Zeitschrift am n. Februar 
1887 gestanden hat. Wegen der Beschreibung 
kann auch auf das I. Jahrbuch der Schiffbau- 
technischen Gesellschaft 1900 Seite 90/92, „Bus- 
ley Über Unterseeboote" hingewiesen werden. 

Nach Engineer sind die jetzt in Frankreich 
vorgenommenen Experimente die reine Spielerei 
gegen die Versuche mit dein Nordenleldtboot. 



Freilich bleibt uns das Blatt den Beweis für 
diese Behauptung schuldig. Zwar wird weiter 
ausgeführt: schon I lerr Garrett hatte erkannt, 
dass für das Unterseeboot eine beträchtliche 
Geschwindigkeit nötig «ei, auch hätte das Ver- 
suchsboot den Erwartungen Herrn Garretts voll- 
ständig entsprochen. Ziffernmässige Angaben 
über die gewonnenen Resultate fehlen jedoch. 

Die Erkenntnis des I lerrn Garrett hat an- 
deren Erfindern gewiss nicht gefehlt Auch 
andere Unterseeboote sollen Geschwindigkeiten 
von 15 bis i6 Seemeilen erhalten. Wenn diese 
noch nicht erreicht wurden, so lag es wohl 
nicht gerade daran, dass sie keine Dampfmaschine 
als Motor besassen, denn auch das Nordenfeldt- 
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boot hat die beabsichtigte Geschwindigkeit unter 
Wasser bei weitem nicht erreicht, sondern ist 
nur auf 4 bis 5 Knoten gekommen. Demgegen- 
über würden die französischen Versuche doch 
einen offenbaren Fortschritt aufweisen. Im fol- 
genden sind die wichtigsten Angaben über die 
erfolgreichsten Unterseeboote zusammengestellt. 



Aus dem Vergleich der Angaben für die 
einzelnen Boote geht hervor, dass die Franzosen 
schon mindestens dasselbe erreicht haben, wie 
s. Z. Nordenfeldt. Ihre Versuche sind im Ver- 
gleich zu jenen daher durchaus nicht als blosses 
Kinderspiel zu betrachten. Das beweisen auch 
gerade die Aufmerksamkeit, mit welcher die 
Versuche in der englischen Presse verfolgt wer- 
den und die Aufforderungen, welche an die 
Admiralität gerichtet werden, gleichfalls in Ver- 
suche einzutreten. 

Kein Nordenfeldtboot hat unter Wasser 
eine Geschwindigkeit von mehr als fünf Knoten 
erreicht. „Morse" und „Narval" haben dagegen 
schon 8 Knoten unter Wasser erreicht und zwar 
mit Hülfe von elektrischen Motoren. 

Für die Unterwasserfahrt ist der Elektro- 
motor das gegebene Bewegungsmittel. Ja, durch 
die Verbesserung der Akkumulatoren, derart, 
dass sie für diese Zwecke brauchbar wurden, 
ist eine maschinelle Fortbewegung unter Wasser 
eigentlich erst möglich geworden. 

Für die Überwasserfahrt erscheint aller- 
dings der Wasserdampf zur Erreichung grösserer 
Geschwindigkeiten noch geeigneter als öldampf 
oder Gas. Die Schwierigkeiten in der Besei- 
tigung der Verbrennungsprodukte und die Um- 
ständlichkeit der Vorbereitung zum Untertauchen 
werden bei beiden Arten wohl gleich gross sein. 

Wenn man Unterseeboote nicht nur zur 
Hafenverteidigung verwenden, sondern ihnen 
einen grösseren Aktionsradius geben will, wird 
man vorläufig auf die Anwendung eines be- 
sonderen Treibmittels für die Überwasserfahrt 
angewiesen sein. 

Das Ideal aber wird die Anwendung der 
Elektricität allein bleiben. 



Name des Bootes . 


„Abd-ul-Hamid" 


„Gustave Zede" 


„Holland" 


„Morse" 


„Narval" 


Konstrukteur. . . . 


Nordenfeldt 


Zede 


Holland 


„Romazotti" 


Laubent 




1887 


1893 


1897 


1899 


1899 


Baumaterial .... 


Stahl 


Bronce 


? 


Bronce 


Stahl 




Torpedoform 


Torpedof. 


Fischform mit 


Torpedof. 


Torpedoboots 








aufgesetztem 




form 








flachen Rücken 
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Länge, m 


30,5 rn 


45 


16,3 


36 34 


Grösste Breite oder 










Durchmesser, m 


3,lifi 


3,3 


3,1 


2,75 


3,75 


Querschnittsform . 


Kreis 


Kreis 


fast Kreisf. 


Kreis 


— 


Deplacement an der 












Oberfläche, t . . 


? 


260 


65 


141 


106 


Deplacement unter- 












getaucht, t. . . . 


160 


266 


71,4 


146 


200 


Reserveauftrieb, t. 


Volum d. Kuppel 


? 


0,2 


— 


? 


Mittel z. Eintauchen 


Verticalschraub. 


Wasserbatlast 


Wasserballast 


Wasserb. 


Wasserballast 


Wasserballast- 












quantum . . . . t 


37 


— 


? 


? 


? 


Entfernen des Bal- 












lastes 


Damfpumpen 


Elcktr. Pumpen 


Pumpen 


Pumpen 


Pumpen 


Art der Maschinen 








für Überwasser- 














Dampf 


Elektr. 


Daimler Motor 


Elektr. 


Petrol. Motor 


Leistung I. P. K. . 


250 


760 


50 


H30 


250 


Maschinen für Un- 












terwasserantrieb 


Dampf 


Elektr. 


Elektr. 


Elektr. 


Elektr. 


Leistung I.P.K. . 


250 


760 


40 


350 


? 


Kessel 


Schottischer mit 








Seigle-Kessel 




Kohlcnfeuer 


— 


— 


— 


Petrol. 


Kraftspeicher. . . . 


Lammscher Be- 








Akkum. Syst. 




hälter 


Akkumulatoren 


Akkumul. 


Akk. 


Kulmen 


Geschwindigkeit 












auf dem Wasser 


8 


15 


»i 


12,6 


15 


Geschwindigkeit 










unter Wasser. . 


4-5 


8 


5,75 


s 


8 


Aktionsradius a. d. 












W., Sm 


900 


— 


240 




252 l>24 


bei Geschw. Kn. . 


8 


_ 


6 




12 8 


Aktionsrad. unter 












Wasser, Sm. . . 


30—40 




40 




25 70 


bei Geschw. Kn. . 


1—5 




5,75 


- 


8 5 


Lancierapparate . . 


2 


1 


1 


1 


4 


Besatzung, Mann . 


.! 


? 


4-6 


? 


11 



Bis eine andere brauchbare Energiequelle 
und deren für die Fortbewegung der Untersee- 
boote passende Anwendungsform gefunden ist, 
erscheint es daher am aussichtsvollsten an der 
Verbesserung der Akkumulatoren weiter zu ar- 



beiten, grössere Leichtigkeit und Dauerhaftigkeit 
anzustreben und damit den Unterseebooten 
grössere Geschwindigkeit und grösseren Aktions- 
radius zu geben. 



Die nordamerikanischen Panzerschiffe: „Alabama" und 

„Wisconsin". 



Von Carl Züblin. 



Die nordamerikanischen Panzerschiffe „Ala- 
bama" und „ Wisconsin" über welche in Kürze 



im Jahrgang I des Schiffbau, Seite 752 be- 
richtet wurde, seien hier naher beschrieben. Die 
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nachfolgenden Angaben und Figuren sind teil- 
weise dem neuesten Berichte der American 
Society of Naval Engineers entnommen. 

„Alabama", Fig.i bis i c, ist auf derWerftvon j 
Cramp & Sohn in Philadelphia erbaut. Die ' 
Bauvorschriften lauten ähnlich denjenigen von 
„Kentucky" und wurde in denselben der Ge- 
samtpreis zu 2650000 Dollars, die Bauzeit auf 
2 Jahre festgesetzt. Die garantierte Schiffsge- 
schwindigkeit sollte 16 Knoten betragen, bei 
einem Maschinengewicht von 1130 t. Die üblichen 
5 Proc. Übergewicht wurden auch hier zugesagt. 

Das Schiff, aus weichein Stahl erbaut, be- 
sitzt 94 Spanten, deren Entfernung 1219 mm 
und 1066 mm (von Sp. 76 ab nach hinten) be- 
trägt. Der Doppelboden ist im Maximum 
914 mm hoch und erstreckt sich über 43 Spanten. 
Auf jeder Seite des Schiffes sind Kofferdämme 
angeordnet, die mit körniger, feuer- und 
fäulnissicherer Cellulose ausgefüllt sind. Haupt- 
deck und Oberdeck sind mit Holz belegt, die 
übrigen Decks mit Linoleum. Die Blechstärkc 
der äusseren Kielplatte ist H diejenige der 
inneren V„". Über die Bepanzerung wurde 
bereits im I. Jahrgang dieser Zeitschrift berichtet. 
Die Kohlen sind in 32 Bunkern untergebracht, 
welche insgesamt einen Inhalt von 1355 t auf- 
weisen. Für Kohlen- und Aschtransport mittels 
Rollwagen oder Rolleimer, teilweise an Deck 
angeordnet, ist reichlich gesorgt. 

Die Bewaffnung besteht in der Haupt- 
batterie aus: 4 Stück 13"- Geschützen paarweise 
in zwei Barbett-Türmen montiert, 10 Stück 
6"-Geschützen im Hauptdeck und 4 ebensolcher 
im Oberdeck. Die zweite Batterie stellt sich 
zusammen aus: 

4 Stück 6 Pfd.-Hotschkiss-Kanonen, 
2,6 Pfd.-Hotschkiss-Kanonen im vordem 
Hauptdeck, 
6 Pfd.-Maxim-Geschütze a. d. Brückendeck, 
6Pfd.-Maxim-Geschütz auf der Back, 
3 Pfd.-Feldgoschützc a. d. Brückendeck, 
1 Pfd.-Hotchkiss-Gesch. „ „ 
1 Pfd.-Maxim-Gesch. in den Marsen, 
6 mm-Colt-Gesch. auf dem Brückendeck. 



2 
8 
2 
2 
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Fig. i a. 



33' ( IO m ) 

33' (io m) Segelkutter 
30' (9,14 m) Kutter 
30' (9,14 m) 

30' (9,14 m) Whaleboote 
32' (9,75 m) Gig-Whalcboot 
22' (6,7 m) Dinghies 





"V l3 _°ffL c 




Fig. 1 b. Alabama-Klasse. 



Ausserdem sind vier Torpedolanzierrohre 
im Zwischendeck, zwei auf jeder Seite unter- 
gebracht. Die Bewegung der Türme und der 
13" Geschütze geschieht durch Elektricitat. 
Das Schiff führt mit sich: 

1 Stück 36' (10.97 m ) Dampfpina 

1 » 

2 „ 
5 . 

1 n 

2 n 

1 . 

2 „ 

1 Floss 

Die Geschützaufstellung und Anordnung 
der Panzerung geht zur Genüge aus den bei- 
gefügten Fig. 1 bis ic hervor, so dass eine weitere 
Beschreibung überflüssig ist. Bemerkt sei noch, 

dass die Feuer- 
höhe der vor- 
dem Turmge- 
schütze 8,07 m, 
die der hintern 
5,8 m betragt 
und dass der 
Bestreichungs- 
winkel dieser 
Geschütze 270 0 
gross ist. 

Die Di- 
mensionen des 
Schiffes selbst 
sind folgende: 

Länge zwi- 
schen den 
Perpendikeln 
112,12 m 

Länge über 
Alles 

114,7 m 
Breite 22,58 m 

Länge zur 

Breite 5 : 1 
Tiefe 9,86 m 
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Tiefgang mit 800 t Kohle und ■ 
Munition und Vorräten .... 

Tiefgang mit 1200 t Kohle und 
allen Vorräten 

Freibord, vorn 

achtern 



Deplacement pro 1" Tauchung a. 

7,16 m d. C. W. 1 47,9 t 

Deplacementschvverpunkt über Kiel 3.95 m 
7,52 ,, I Systemschwerpunkt „ „ 9,09 „ 

6,09 „ Tranversal Metacentrum über De- 
4,05 „ placementschwerpunkt MF . . 5,22 




Fig I C. „Alabama-' 



Gewicht des Schiffskörpers inkl. 

Holzhinterlage 49t8 

Gewicht des Panzers und Bolzen 2719 

„ „ Panzerdecks . . . 593 

Ausrüstungsmaterial u. */, Munition 864 
Besatzung, * : , Lebensmittel, Wasser 

und Zubehör 498 

Maschinen und Kessel mit Wasser 1128 

Kohlenvorrat, normal 800 

„ mit Zuladung . . 1200 
Deplacement . . ■: ..11 562 

Schiffbau, 11. 



Longitudinal Metacentrum über De- 
placementschwerpunkt MF . . 
Völligkeitsgrad des Deplacements. 



1 13-39 
0.637 



1» it n 

der Wasserlinie °»756 

Bemerkenswert an dem Schiffe ist der 
ausserordentliche geringe Tiefgang von nur 
7,16 in bei Probcfahrtsbelastung. Ks wird hier- 
auf, bei «1er Schwierigkeit der Hinfahrten in 
einzelnen amerikanischen I läfen, dort von jeher 
grossei Wert gelegt. Auch die neuen Schlacht- 

09 



Seite 538. 



SCHIFFBAU 



No. 14. 



schiffe der New Yersey-Klasse haben bei ihrem 
Deplacement von etwa 15000 t auch nur 7,3 m 
Tiefgang. 

Die zwei Dreifach-Expansions-Maschinen 
sind in zwei wasserdichten Räumen untergebracht. 
Die Cylinder mit Dampfmänteln versehen, stehen 
einerseits auf Y Främen, anderseits auf hohlen, 
geschmiedeten Stahlsäulen. Die Schieber sind 
ausbalancierte Kolbenschicber und werden durch 
die normale Stephensonsche Steuerung bewegt. 
Die übrigen Maschinenteile zeigen nichts ausser- 
gewöhnliches. Als Material ist meistens Stahl, 
Stahlguss und Schmiedeeisen verwendet. 

Die Hauptdimensionen der Maschinen sind: 



Hochdruck -Cylinder 850,9 mm 

Mitteldruck-Cylinder 1308 „ 

Niederdruck- Cylinder 1981 „ 

Hub . . 1219 » 

Schieberdurchmes^er-Hochdruck . 355,6 „ 



„ Mitteldr.(2Stück) 527 „ 

n Niederdr.(4Stück) 457,2 „ 

Hauptdampfrohrdurchmesser. . 330,2 „ 
Abdampfrohr nachdem M.-D. . . 393,7 „ 
. „ N.D. (4 St) 381 „ 
„ ^ „ Condcnsator 520,7 „ 
Cylinderverhältnisse: HD : MD — 1 : 2.35 
. MD : ND = 1 : 2,35 
SchädlicheRäume HD oben 20,06"/» unten 1 7,02% 
MD „ 20,71 °/o h >8,i2% 
ND „ 15,59% , 20,28% 



Kolbenstange-Durchmesser . . 190,5 mm 

„ bohrung 89 

Pleuelstange, Länge 2438,4 „ 

Durchmesser oben . 187,3 » 

„ „ unten 210 „ 

„ Ausbohrung . . . IJ 4,3 » 

Kreuzkopfbolzen, Länge .... 355,6 „ 

, Durchmesser . 247,7 „ 

„ Bohrung . . . 101,6 „ 

Kreuzkopfschrauben, 2 Stück 4V4" 108 

Gleitfläche 2960,6 qcm 



Die ausgebohrte' Kurbelwelle ist aus Stahl. 
Dieselbe ist behufs gegenseitiger Auswechslung 
in drei gleiche Teile geteilt. Die Kurbeln stehen 
unter 120 0 und folgt beim Vor% üitsgang der 



Hochdruckkurbel die Mittel- und Niederdruck- 
kurbel. Das Drucklager ist nach demselben 
Prinzip gebaut, wie dasjenige vom Panzerschiff 



„Kentucky". 

Durchmesser der Kurbelwelle 374>6 mm 

„ Ausbohrung . 190,5 „ 

Kupplungs-Durchmesser .... 698 

i "Stärke 89 „ 

Kurbelwellenlager, Durchmesser. 374,6 „ 

„ Länge ... 419 

Länge eines Kurbelwellenstücks . 2692 „ 

Kurbelzapfen, Durchmesser . . 374i6 „ 

Länge 432 

Ausbohrung. 190,5 „ 

Kurbelarme, Breite 413 

Stärke .... 254 ., 

Drucklager, Wellendurchmesser . 355,6 „ 

„ Ausbohrung . . . 229 „ 

j Anzahl der Ringe 11 

Ring-Durchmesser 546 „ 

„ -Stärke 50,8 ,. 

. -Höhe 89 

Gesamtdruckfläche eines Lagers. 14 836,54 qcm 

Länge der Druckwelle ... 3810 mm 

Laufwellen, Durchmesser . 355,6 „ 

„ Ausbohrung . . 229 „ 

Länge 11 124 

Propellerwellen, Durchmesser. . 374-6 „ 

„ 11 Ausbohrung . . 247.7 » 

Länge .... 15960 



Der Hauptkondensator ist aus Stahlblech, 
die Kondensatordeckel und Rohrplatten aus 



Bronze angefertigt. 

Lichter Durchmesser desselben . 1790 mm 

Blechstärke Vi«"-— 7,94 „ 

Länge über alles 4188 „ 

Rohrdurcbmesser aussen r '/ s " 15,9 „ 

Stärke 1,24 „ 

Länge der Rohre zwischen den 

Platten 3505 

Zahl d. Rohre in jedem Kondensator 3722 

Kühlfläche eines Kondensators . 650,49 qm 



Die Luftpumpe — separat aufgestellt — 
ist eine Worthington-Pumpe, zweicylindrig und 
t inlach wirkend. 
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Dampfcylinder . . . 2X305 mm 
Pumpencylinder . . . 2X635 „ 

Hub 457 „ 

Die Ventile, 105 mm Durchmesser, sind 

aus Mangan -Bronze und bestehen aus drei 

übereinanderliegenden Platten. 

Die Cirkulationspumpe, mm, saugt 

aus See, Bilge und Hauptlenzrohr und vermag 
10000 Gallons (37850 1) Wasser pro Minute 
zu fördern. 

Durchmesser des Flügelrades. . . 1372 mm 
Lichte Öffnung desselben, am Rand — 89 

an der Nabe= 187,3 >» 

In jedem Maschinenraum ist ein Hülfs- 
kondensator, ähnlich dem Hauptkondensator, 
aufgestellt Die Kühlfläche eines jeden be- 
trägt 74,32 qm. 

Die dreiflügligen, aus Mangan - Bronze ge- 
gossenen Propeller haben eine Steigung von 
5029 mm, welche auf 5638 mm verstellt werden 
kann. 

Durchmesser des Propellers. . . 4876,7 mm 
Durchmesser der Nabe .... 1206,5 »» 

Länge derselben 940 „ 

Grosste Breite, 137 1 mm von Mitte 

gemessen 1473 

AbgewickelteFlächeeinesPropellers 7,06 qra 
Projizierte „ „ „ 5,76 „ 

Kreisfläche „ „ 18,68 „ 

Steigung verhält sich zum Durch- 
messer 1 : 1 ,09 
Abgewickelte Fläche zurKreisfläche 1 : 0,376 
Projizierte „ „ „ 1:0,308 
Mitte. Propeller über Unterkante. Kiel 2457 mm 
„ „ unter Wasser (mittl, 

Tiefgang) 4286 

Die acht Einender- Kessel sind gewöhn- 
liche Cylinderkessel und querschiffs angeordnet. 
Sie sind auf 4 wasserdichte Räume verteilt, 
doch sind die auf der gleichen Seite liegenden 
Kessel zu einem Schornstein zusammengefasst, 
so dass die Schornsteine nebeneinander zu stehen 
kommen. Die weitern Daten der Kessel sind 
folgende: 





12,65 


kg 




3030 


mm 


Äusserer Durchmesser .... 


4775 


n 


Mantelstärke i 7 /, 8 " 


36.5 


»» 


Rohrplatten, Stärke. . . . •/«" 


l 9 


» 


Feuerrohre „ .... •/»•" 


14.3 


• 1 


Feuerkammer (2 Stück) Stärke »/u" 


H.3 


». 


„ Weite oben . . . 


697 


1» 


„ Höhe 


3026 


.» 


Feuerrohre, 4 Stck .Durchm. aussen 


1092 


», 


„ 11 11 lichter 


990 


" 




ao45 




Siederohre Durchmesser aussen 


63.5 




„ Länge zwischen d. Platten 


;io88 




„ Stärke 


5.16 




„ Zahl für einen Kessel . 


388 




Ankerrohre, „ „ „ „ 


15° 




Entfernung derselben, vertikal . . 


89 


mm 


„ „ horizontal . 


95.2 


n 




3.76 


»i 


Heizfläche von einem Kessel: 






Rohrheizfläche . . . 


213,31 


qm 


Rauchkammer .... 

* * 


25.40 


ti 




13.19 


»» 


Heizfläche von einem Kessel, Total 


251,90 


qm 


„ von 8 Kesseln . . . 


2015,2 


»> 


Rostfläche eines Kessels .... 


8,1 


». 


„ von 8 Kesseln .... 


64,8 


>i 


Rohr-Areal eines Kessels. . . . 


1,29 


M 


„ total ....... 


10,32 


>• 



Schornstein, Querschn.3277X 1905mm 5,36 

Höhe des Schornsteins über dem 

untersten Rost 

Hauptabsperrventil, Durchmesser 
Dampf räum eines Kessels . . 
Wasseroberfläche eines Kessels 
Verhältnisse: Heizfläche zur Rost- 
fläche .... 
Rohrheizfläche zur 

Rostfläche . . 
Rohrareal zur Rost- 
fläche .... 
Die Kessel, deren I-ängsnähte dreireihig 
mit Doppel laschen genietet sind, arbeiten mit 



26,21 m 
165 mm 
n,40cbm 
12,21 qm 

26,3:1 
0,159:1 
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forziertem Zug. Der Luftdruck wird durch 
einen Sturtevant- Ventilator erzeugt, von welchen 
je zwei in einem Heizraum stehen. Die An- 
triebsmaschinen dazu, 2 ^ I2 7 mm m it Kurbeln 

102 mm 

unter i8o°, sind vollständig eingekapselt. Der 
Durchmesser der Ventilatorräder beträgt 1524 mm. 
ihre Breite 356 mm. 

Sowohl die 2 Haupt- als auch die 4 Hülfs- 
speisepumpen wurden von demselben Typ und 
derselben Grösse gewählt und zwar Worthington 

Duplex 2 54 - 17? mm . Ausserdem befindet sich 
3°5 

je eine Feuerlösch- und Bilge-Pumpe und je 
eine Wasch wasserpumpe in jedem Maschinen- 
raum. 

Die Probefahrten, bei welchen sämtliche 
Apparate in Betrieb kamen, fanden bei günstiger 
Witterung am 28. August 1900 statt. Die Be- 
obachtungen der Steuerbordmaschinenanlage sind 
die folgenden: 

Dampfdruck im Kessel .... 12,41 kg 

„ „ Hochdruckschie 

berkasten 12,17 „ 

Dampfdruck im 1. Receiver . . 5,67 „ 

n >p 2. ,, 2,04 ,, 

Vacuum 60,2 cm 

Mittlere effektive Drucke aus den 

Diagrammen HD 4,90 kg 

MD 2,29 „ 

ND i,ia „ 

Mittlere effektive Drucke der Luft- 
pumpe 0,93 „ 

Mittlere effektive Drucke der Cir- 

kulationspumpe 4,76 ., 

Luftdruck im Heizraum .... 26.67 mm 

Tourenzahlen pro Minute der 

Hauptmaschine . . . . St.B. 114 

Tourenzahl pro Minute der Luft- 

* 

P um P e 25-5 

Tourenzahl pro Minute der Cirku- 

lationspumpe 136,5 

Tourenzahl pro Minute der Venti- 
latoren 480 



Indizierte Pferdestärken: 

Hochdruck-Cyünder 1679,52 P. S. 

Mitteldruck- „ 1841,94 „ 

Niederdruck- ,, 2131,53 ,, 

Steuerbord-Maschine 5652,99 P.S. 

Backbord- , S573-9 2 

Hauptmaschinen zusammen . . 11226,91 „ 

Luftpumpen 13.41 

Cirkulationspumpen . . 68.70 
Speisepumpen .... 54,42 

»36,53= 13 6 Ö3 
Waschwasserpumpe . . 5,67 

Ventilationsmaschinen . . 10,14 

Gebläsemaschinen . . . 109,50 

Dynamomaschinen . . . 35,12 

1 60,4 3 16043 

Totale Pferdestärken insgesamt . 11 523,87 P S, 
Anzahl Knoten pro Stunde . . 17,013 Kn. 
Slip in %. . St.B. 13,61, B.B. 14,54 •'«> 
Pferdestärken pro qm Rost (Haupt- 
maschinen allein berücksichtigt) 173,25 P.S. 
Pferdestärken pro qm Heizfläche 5.57 „ 

Kühlfläche pro P. S 0,1 16 qm 

Die Abmessungen und die Hinrichtungen 
des Panzers „Wisconsin" (Fig. 2 S. 541) ent- 
sprechen im grossen und ganzen denjenigen des 
„Alabama". Stärke und Anordnung der Be- 
waffnung ist dieselbe. Die Maschinen- und 
Kesselanlage differiert nur wenig und es er- 
übrigt deshalb nur dasjenige anzuführen, was 
abweichend von den Ausführungen bei dem 
erstgenannten Schiffe ist. 

„Wisconsin" ist bei den Union Iron Works 
in San Francisco erbaut. Die Kosten sollten 
2674950 Dollars betragen und die Bauzeit sich 
auf eine Dauer von drei Jahre erstrecken. 
Die Garantiegeschwindigkeit, während einer 
Fahrt von 4 Stunden bei einer Luftpressung 
von 25.4 mm, war auf 16 Knoten festgesetzt; 
das entsprechende Maschinengewicht von 1130 t 
sollte nicht unterschritten werden. Die Schiffe 
der „WisconsnT-Klasse stimmen in Bezug auf 
die Schiffsdimensionen sowie der Maschinen- 
und Kesselanlage sozusagen mit denjenigen der 
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„Kearsarge"- Klasse Qberein. Ein 
wesentlicher Unterschied besteht nur 
in der Armierung und der Verteilung 
des Panzers. 

Die Hauptdimensionen des 
Schiffes sind: 

Länge 112,17 m 

„ Ober Alles . . . 113,95 „ 

Breite 22,58 „ 

Mittlerer Tiefgang ... 7,19 „ 
Deplacement bei 23' 6" 

C.W.L 11565 t 

Bunkerinhalt 1310,8 t 

Davon unter dem Panzer- 
deck 955.5 t 

Davon im Splitterdeck . 108,1 t 
„ im Zwischendeck. 247,2 t 
Die Dimensionen der einzelnen 
Maschinenteile sind mit wenigen Ab- 
weichungen dieselben wie die eben 
angeführten. Dasselbe gilt auch für 
die Kessel, nur ist die Rost- und 
Heizfläche kleiner. 

Heizfläche der 8 Kessel — 1970 qm 

Rostfläche „ „ „ — 59,46 qm 

Schornsteinquerschnitte 

2895X1980 . . . '« 4,6 qm 

Höhe des Schornsteins *— 26,4 m 

Rohrareal von einem 
Kessel — - 9,52 qm 

Heizfläche zur Rost- 
fläche 1 : 33,03 

Rohrareal zur Rost- 
fläche 1 : 0,78. 

Etwas anders sind die Ver- 
hältnisse der Propeller: 

Steigung verstellbar von 

5029 bis 5639 mm 

Durchmesser des Pro- 
pellers 4724 „ 

Durchmesser der Nabe 1270 „ 

Länge der Nabe .... 1016 „ 

Schraubenfläche einer 
Schraube 6,32 qm 

Kreisfläche 17,53 ,, 
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Grösste Breite der Flügel .... 1448 mm 
Mittelpunkt der Schraube über Kiel 2702 „ 

Die Bauart der Maschinen ist ähnlich der- 
jenigen der „Kearsarge"-Klasse. Als besondere 
Neuheit sei noch genannt, dass die Grundplatte 
aus Bronce gegossen wurde, wahrend die Yp- 
silonförmigen Stander aus Stahlblech zusammen- 
genietet sind. Diese Änderung gestattete eine 
bedeutende Gewichtsersparnis — es wird an- 
gegeben 680 kg pro Maschine — . Die Grad- 
führungen, aus Gusseisen, sind an den Ständern 
angeschraubt. Die Ausbalancierung der Kolben- 
schieber geschieht durch die Einführung ver- 
schiedener Durchmesser, oben und unten. 

*J HethJruci 




Fig. 3 

Die Probefahrten wurden am 11. Oktober 
1900 abgehalten. Die dabei erreichte Geschwin- 
digkeit betrug 17,42 Knoten, gegen Wind 16,93 
Knoten und zwar bei derselben Tourenzahl. 
Der mittlere Luftdruck betrug 23,47 mm. Bei 



Verwendung der besten Kohlen wurden die 
Feuer dünn gehalten, das Wasser vorgewärmt 
bis 74,6° C in die Kessel gepumpt. Die weitern 
Resultate der Probefahrten lauten: 

Deplacement 11 500 t 

Knoten im Mittel 17.174 

Pferdestärken ind. Hauptinaschinen 12492,87 PS. 
„ Hauptmaschinen und 

Hülfsmaschinen 12784,25 „ 
„ pro qm Rost . . 210,10 „ 

„ „ qm Heizfläche 6,34 „ 

Heizfläche pro ind. Pferdestärke 
Kühlfläche „ „ 
Kohle pro Pferdestärke und 

Stunde 

Kohle pro Pferdestärke und 
Stunde (sämtliche Maschinen) 
Slip, Steuerbord . . . 
Tourenzahl im Mittel 
Kolbengeschwindigkeit . 
Druck im Kessel . . . 
„ an der Maschine 
im ersten Receiver 
„ zweiten „ 

Vacuum 

Absperrventil in 1/10 des Hubes 

geöffnet 

Füllung im Hochdruck . 
„ „ Mitteldruck. 
,, ,, Niederdruck 
Temperatur im Maschinenraum. 
„ „ Heizraum . . 

„ Rauchfang . 

Kohlenverbrauch pro Stunde 

Die noch beigefügten Diagramme, (Fig. 3) 
entsprechen einer Serie, die an der Steuerbord- 
Maschine abgenommen worden sind. 



0,158 qm 
0,115 q ,n 

0,863 

0,843 
16,63 % 
119,2 
4,842 m/Sec. 
13,16 kg 

12.9 »I 

5,95 » 
2,29 

66,89 cm 

7.8 
71 % 

70 o/ 0 

71 % 

34,9° C 
34,8° 
353° 

10785 kg 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 

Eine neue Lösung der Frage der Auabalan 
zierung von Schiffamaschinen wird aus Ame- 
rika berichtet. Der Adtniral Melville, Vorstand der 
Maschinenbau-Konstruktionsabteilung, hat seine Zu- 



j Stimmung gegeben, dass das von Mr. Macalpine 
erfundene Maschinensystem auf einem der neuen 
Kriegsschiffe verwendet wird. Dieses System be- 
steht darin, dass eine 4fach-Expansionsmaschine 
mit nur 2 Kurbeln versehen wird. Je 2 Cylinder 
stehen nebeneinander, nicht wie bisher üblich 
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hintereinander. Es wird hierdurch noch der Vor- 
teil erreicht, dass die Länge des Maschinenraumes 
kürzer gehalten werden kann. Nähere Nachrichten 
fehlen noch. 

Vor der Institution of naval architects hielt ! 
der als Schriftsteller wohlbekannte Admiral Fitz- 
gerald einen Vortrag Ober: design for a fast scout 
(Entwurf eines schnellen Aaslugkreuzers), i 

Der Zweck dieses Schiffes soll sein, bei Blocka- j 
den fremder Hafen vor dem Hafen Wache zu : 
halten und das Auslaufen feindlicher Schiffe dem ] 
etwas zurückliegenden Geschwader rasch anzuzeigen. 
Die vorhandenen oder im Bau begriffenen eng- 
lischen Panzerkreuzer wären für diesen Zweck 
nicht rasch genug, auch hätten sie andere wichtige 
Aufgaben und schliesslich wären sie auch zu wert- 
voll. Die kleinen Kreuzer vom Pelorus-Typ wären 
auch zu langsam. Torpedobootszerstörer seien 
nicht seetüchtig genug. Als ganz neu wird von 
Kitzgerald dann ein Schiff folgender Dimensionen 



in Vorschlag gebracht: 

Länge m 121,5 

Breite m 13,4 

Tiefgang, mittlerer m 4,3 

Indizierte Pferdestärken 17000 

Maximale Geschwindigkeit, Knoten ... 35 

Dicke des Panzerdecks horizontal mm . . 25 

Dicke des Panzerdecks schräg mm ... 51 

Kohlcnvorrat, normal t ...... . 500 

„ mit Zuladung t . ... 1200 

Aktionsradius b. 10 Knoten 8000 



Die 10,2 cm-S.-K. sollen mit Ausnahme der 
beiden Endgeschütze hinter 102 mm Schilden, die 
beiden letzlern in 10,2 mm DrehtOrmen stehen. 

Die Gewichte sollen betragen: 



Schiffskörper und Ausrüstung t . . . 1840 

Maschinenanlage 800 

Panzerschutz 230 

Armierung ... 130 

Besatzung und Ausrüstung 150 

Kohlen 550 



In der an den Vortrag anknüpfenden Dis- 
kussion wurden mehr Stimmen gegen als für diesen 
Schiffstyp laut. Commander Cloven bemerkte, 
dass die Vereinigten Staaten in ihrem letzten Kriege 
ahnliche Schiffe nicht entbehrt hätten. Bei grossen 
Entfernungen würden schnelle Handelsdampfer, bei 
kleinen Torpedoboote den Dienst verrichten können. 
Sir W. White wies darauf hin, dass man vor zwei 
Jahren in Frankreich den Bau zweier solcher 
Schiffe projektiert und bewilligt hätte; schliesslich 
sei aber auch davon Abstand genommen, da man 
sie nicht für notwendig gehalten habe. Auch, 
glaube er, sei mit dem geringen Deplacement den 
Anforderungen nicht zu genügen. 

Es sei nun darauf hingewiesen, dass that- 
sächlich ein solches fast genau den Plänen Fitz- 
geralds entsprechendes Schiff bereits existiert. Es 
ist dieses der in Danzig bei Schichau erbaute 
Kreuzer Nowik, von nur 3000 t Deplacement. Der 
ganze Vortrag hat somit eigentlich keinerlei beson- 
dere Neuigkeiten gebracht und der in der Dis- 



kussion entsponnenc Streit über die konstruktive 
Möglichkeit eines solchen Schiffs war vollständig 
überflüssig, da Schichau das Problem bereits ge- 
löst hat. 

Welche Schwierigkeiten bei der Lenkung 
eines Unterseeboots in gerader Linie unter 
Wasser sich darbieten, beschreibt Kapitän Hov- 
gard in seinem Vortrag vor der Institution of na- 
val architects. Hiernach bewirken folgende Ur- 
sachen eine Änderung der Lage des Unterseeboots, 
wodurch wieder eine Unstetigkeit des Kurses her- 
vorgerufen wird: Verkehrter Gebrauch der Hori- 
zontalruder, Wasserzutritt durch Leckagen, Heraus- 
schaffen schlechter Luft und der Verbrennungsgase, 
Abfeuern von Torpedos und Geschossen, Bewegung 
der Besatzung, Vorhandensein von Wasser mit 
freier Oberfläche, Bewegung loser Gewichte, z. B. 
von Verbrennungsstoffen, Änderung des Auftriebs 
durch Änderung des spezifischen Gewichts des 
Wassers, Grundberührungen und Kollisionen, 
Änderungen der Geschwindigkeit. 

Deutschland. 

S. M. S. Freya hat jetzt entgflltlg die 
Probefahrten erledigt. Bekanntlich waren die 
bereits vor etwa a 1 ,', Jahren begonnenen Fahrten 
wegen verschiedener Havarien der Niclaussekesscl 
abgebrochen. Kurz vor den Ostertagen vollführte 
das Schiff die fünftägige Kohlenverbrauchsfahrt 
mit gutem Resultate. Der Kreuzer bleibt noch so 
lange in Dienst, bis dass das Linienschiff Kaiser 
Barbarossa in Dienst gestellt wird, was voraus- 
sichtlich am 28. April geschehen soll. Die Be- 
satzung der Freya soll auf S. M.S. Kaiser Bar- 
barossa übergehen. 

Letzteres Schiff ist fertiggestellt, konnte 
aber wegen zu niedrigen Wasserstandes die 
Schichauwerft noch nicht zur Vornahme der ersten 
Probefahrten verlassen. Die Dampfproben auf der 
Stelle sind indessen schon abgehalten. 

Bei einer Fahrt über den Adlersgrund ist 
S. AI. S. Kaiser Friedrich III. auf Grund 
gestossen und hat dabei Verbeulungen des Schiff- 
bodens im Bereiche des Doppelbodens erhalten. 
Einige der Masut führenden Doppelboden-Zellen 
wurden hierbei undicht, so dass das Masut in 
die Heizräume drang, sich hier erwärmte und schliess- 
lich zur Entzündung kam. Aus Ventilatoren und 
Schornsteinen schlugen dicke schwarze Rauch- 
wolken mit glühenden Funken gemischt Man 
musste zur Unterdrückung des Brandes die in 
Frage stehenden Kesselräume unter Wasser setzen. 
Das Schiff ist in Kiel im Dock provisorisch gedichtet und 
wird, da die von der Grundberührung und vom 
Brande herrührende Beschädigungen eine weitere 
Verwendung des Schiffes erschweren, vorläufig 
ausser Dienst gestellt. 

Man vermutete, dass durch den Brand ein 
grosser Teil der Kessel beschädigt sei. Di> -e 
Furcht hat sich aber als unbegründet herausü<--t> llt. 

Die Verbeulung ist 25 in lang und reicht vmi 
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Spant 40 — 76. Auch ist die Hacke des Ruders 
gebrochen. Die Reparaturkosten sind mit 300000 
Mark veranschlagt. 

Auch das Linienschiff Kaiser Wilhelm II hat 
eine Havarie, wenn auch nur geringerer Bedeutung, 
erlitten. Mit der das Ruder von unten unter- 
stützenden sogenannten Hacke inuss das Linien- 
schiff gleichfalls den Grund berührt haben, so 
dass dieselbe abgebrochen ist. Bis zur Reparatur 
des Schadens wird das Schiff nicht mehr mit aller 
Kraft fahren dürfen. 

England. 

Die Erörterungen über den vorlaufigen Be- 
richt des Wasserrohrkessel-Komitees in den 

englischen Fachzeitschriften sind fast endlos. Fest- 
gestellt wird einstimmig, dass man in England in 
der Wasserrohrkessel- Frage jetzt auf demselben 
Standpunkt wieder angelangt ist, wie vor 6 Jahren. 
Unter den vielen Ratschlägen, die »1er Admiralität 
über die angesichts des Berichts des Kesselkomi- 
tees einzuschlagenden Wege erteilt werden, sei 
derjenige von The Engineer 29. 3. hervorgehoben. 

Dieses Blatt rät der Regierung, vorläufig, d. 
h. bis das Kesselkomitee zu einem abgeschlossenen 
Urteil über die Kesselfrage gelangt sei, auf allen 
Schiffen die altbewährten cylindrischen Kessel ein- 
zubauen, diese aber mit Vorrichtungen für Induced 
draught nach Howdens System einzurichten, 
womit bereits Handelsdampfer mit insgesamt 600000 
1. P, K. ausgerüstet seien (unter andern der Schnell- 
dampfer Deutschland». Bei Anwendung dieses 
künstlichen Zuges könne man die Verbrennung in 
den cylindrischen Kesseln unbeschadet ihrer Halt- 
barkeit so stark steigern, dass man bei geringerem 
Kohlen verbrauch p. I. P. K. demnach p. Tonne 
Kesselgewicht ehensoviele I. P. K. mit diesen Kesseln 
erzeugen kann wie mit den Bellevillekesseln. 

In der englischen Maiine häufen sich zur 
Zeit die Berichte Uber mit schlechtem Ergebnis 
eingeführte Neuerungen. In letzter Zeit tauchten 
neben den Klagen über schlechtes Funktionieren 
der Kessel weitere Klagen auf, über die ausser- 
ordentlich schnelle Abnutzung der Geschütze 
und vor allem der schweren Geschütze nach Ein- 
führung des Cordite-Pulvers. Es ist eine 
Thatsache, die sich nicht mehr verschweigen lässt, 
dass die schweren Geschütze schon nach wenigen 
Schüssen solche Ausbrennungen erhalten, dass 
„Guttapercha-Abdrücke wie Rindenstücke aussehen " 
Bei höherer Schusszahl verschwinden die Züge 
vollständig, so dass die Geschosse schliesslich gar 
keine Rotation mehr annehmen und so jede Treff- 
sicherheit verlieren. Nachdem diese Thatsachen 
seit mehreren Jahren bereits im Parlamente zur 
Sprache gebracht sind, aber immer als „nicht von 
Belang" von der Regierung zurückgewiesen sind, 
hat der gegenwärtige Vorstand der Artillerieabtei- 
lung die ausnahmsweise schlechten Eigenschaften 
des Cordiles amtlich zugegeben und schliesslich 
ein Rundschreiben an alle grösseren Pulverfabriken 
erlassen mit der Anfrage, ob sie nicht im stände 



wären, ein besseres, nicht so die Rohrwände an- 
greifendes Pulver in Vorschlag zu bringen. 

Seitens der Admiralität ist eine Kommission 

| nach Deutschland entsandt zum Studium der 
Dflrr-Kessel. 

Mit der neuen königlichen Yacht Victoria 
and Albert sollen von neuem Probefahrten ge- 
macht werden, weil auf den bisherigen Fahrten 
der Kohlenverbrauch zu hoch gewesen ist. Der 
Grund hierfür wird auf die bei den bisherigen 
Fahrten verwendete Kohle geschoben, welche sehr 
lange in den Bunkern gelegen haben soll. The 
Engineer 5 4. 

Nach der Pall Mall Gazette hat die Admira- 
lität entschieden, dass das auf dem Panzerkreuzer 
Cressy eingebaute un verbrennbare Holz wieder 
entfernt werden soll. Es soll auch auf keinen 

1 weiteren Schiffe Verwendung finden. Auf den 
Aussendecks, auf denen die Splitterwirkung un- 

! schädlich ist, soll gewöhnliches Holz auf Stahl- 
platten verlegt werden. Die übrigen Decks be- 
stehen aus Stahlplatten mit Linoleumbelag. 

Die Probefahrten des Schlachtschiffes Bul- 
warfc in Devonport sind unterbrochen, da beide 
Receiver der Mitteldruckcylinder gesprungen 
sind. Die Schäden werden durch Anbringung von 
Versteifungsbändern und durch Verstemmen be- 
seitigt. Die weiteren Erprobungen sind infolge- 
dessen bis Mitte Mai unterbrochen, obwohl in 
Nachtschichten gearbeitet wird. 

Es steht fest, dass die Probefahrten des 
Schlachtschiffes Formidable wegen Leckagen 
der Bellevillekessel unterbrochen sind. 

Das Schlachtschiff Albion erledigte am 28. 
, März seine Probefahrt mit Maximalleistung und 
erreichte folgende Ergebnisse: 

Deplacement t 12950 

Dampfdruck kg p. qcm ... 18 
Indizierte Pferdekräfte. . . . 13885 
Geschwindigkeit, Knoten ... 17,8 

Das Schlachtschiff Implacable beendete 
Ende März die letzten Probefahrten mit folgen- 
den Ergebnissen: 

Dauer der Fahrt, Stunden 8 
Indizierte Pferdekräfte .... 15244 
Geschwindigkeit, Knoten . 18,22 
Kohlen vei brauch p. St. u. 1. P. K.kg 0,85 
Umdrehungen p. Minute . . . 108 

Sämtliche acht Torpedobootzerstörer 
der englischen Devonport-Plottllle sind nach 

: einer Kreuzungsfahrt von drei sehr stürmischen 
Wochen seeuntüchtig zurückgekehrt. Am meisten 
beschädigt ist die „Seal", die das Hinlerteil ge- 
brochen hat und überhaupt nicht mehr beuutzbar 

I ist. Das Schiff ist noch relativ neu und kostet 
anderthalb Millionen Mark. Die Defekte der übrigen 
Boote sind durch Zusammenstüsse, leckende Kon- 
densatoren und ungenügende maschinelle Einrich- 
tungen herbeigeführt. Es scheint, dass sämtliche 
Boote dieser Kategorie bei schwerem Wetter nicht 
die volle Leistung liefern. 
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Prankreich. 

In der Senatssitzung v. 21. 2. ist ein Gesetz 
(Iber die Verbesserung der KrlegshAfcn an- 
genommen, wofür 169 Mill. Frcs bewilligt sind. 
Dic Summe verteilt sich folgendermassen: 

Cherbourg: 27 Mill. Frcs. Verlängerung 
der Molen, neuer Vorhafen in Homet, 2 neue 
Docks. 

Brest: 29750000 Frcs. Verbesserung der 
Rhede, 2 neue Docks, Munitionsdepot in Quatre- 
Fompes. 

Lorient: 850000 Frcs. Verbesserung der 
Hinfahrt, Verlängerung eines Docks. 

Rochefort: 5320000 Frcs. Verlängerung 
2er Docks. Verbesserung der Vorrichtungen für 
Kohlenubernahme. 

Toulon: 16800000 Frcs. Vergrösscrung der 
Rhede, Verlängerung zweier Docks, Neubau eines 
vierten Docks in Missicssy. 

Korsika: 6 Millionen Frcs. Für Verbesse- 
rungen der Häfen in Bonifacio, Baslia, Porto Vec- 
chio, Ile Rousse und Caloi. 

Algier: 12 Millionen Frcs. Vergrösscrung 
des Docks, Hinrichtung einer Torpedoboots- und 
Unterseebootsstation. 2 neue Docks in Oran und 
Höne. 

Bizerta: 38 Mill. Frcs. Neubau der Werft 
Sidi Abdallah. 3 Docks (2 von 200 m Länge). 
Kasernen pp. Einrichtungen für Unterseeboote. 

Dlego-Suarez : 10 Mill. Frcs. Herstellung 
einer geschützten und gut befestigten Rhede. 

Dakar: 10 Mill. Frcs. Ausbau eines Hafens, 
eines Docks und mehrerer Werkstatten. 

Saigon: 3 Millionen Frcs. zur Vergrösserung 
der Werft. 

Berre: 6 Mill. Frcs. Herstellung eines Zu- 
fluchthafens durch Vertiefung eines vorhandenen 
Kanals auf 6 m. 

Bei Normand ist das Hochseetorpedoboot 
„Simoun" von Stapel gelaufen. Bei 45 m 

I.Ange, 4,9 m Breite und 2,6 111 Tiefe, einem De- 
placement von 180 t soll es mit 4200 I. P. K. 26 
Knoten Geschwindigkeit erreichen. Wasserrohr- 
kessel vom Normand Typ liefern den Dampf. Die 
Armierung besteht aus 2 — 4,7 cm-S.-K. und zwei 
Torpcdolanzierrohrcn. Der Aktionsradius bei 26 
Knoten betragt 250 Seem., bei 10 Knoten 2500 
Seemeilen. 

Das untergegangene Torpedoboot No. 91 
ist wieder gehoben und soll repariert werden. 

In Cherbourg soll nach dem Stapellauf des 
„Leon Gambetta" ein neues Linienschiff auf Stapel 
gelegt werden, dessen Hauptangaben in voriger 
Nr. gebracht sind. Dasselbe hat den Namen „R6- 
publique" erhalten. Die Aufstellung der 18 
16,4 cm-S.-K. ist dieselbe wie auf Suffrcn, näm- 
lich: 12—16,4 cm-S.-K. in 6 Drehtürmen, die 6 
Übrigen in gepanzerten Kasematten. Das Schwester- 
schiff heisst „Patrle". 

In Frankreich ist durch Verfügung v. 1./3. 

Schiffb.u, II. 



eine neue Verwaltungsordnung eingeführt. Auf 
unsere Verhältnisse angewendet bezweckt dieselbe 
die Marineteile und die einzelnen Werftressorts 
in der Beschaffung von Inventar und Material 

' durchaus selbständig zu machen. Eine am Sta- 
tionsort befindliche unabhängige Verwaltungsbehörde 
hat nur die Aufgabe, auf Verstösse bei den Be- 
schaffungen aufmerksam zu machen, doch besitzt 
dieselbe sonst keinerlei Macht, in die Beschaffung 
selbst aktiv einzugreifen. Im grossen und ganzen 

1 entspricht diese Verwaltungsbehörde unserer In- 

' tendantur. 

Der Marineminister hat wieder 20 Untersee- 

I boote in Bestellung gegeben. 10 sollen in Toulon, 
6 in Rochefort und 4 in Cherbourg erbaut werden. 

1 Bisher ist nichts weiter darüber bekannt geworden, 

; als dass das Deplacement zwischen 30 t („Gym- 
note") und 146 t („Morse") liegen soll. 

Das Schlachtschiff ,,J£na" hat zwei weitere 
j Probefahrten erledigt: 

I Dauer des Versuchs Stunden 6 6 

I Ind. Pferdestärken 5 500 12500 

Anzahl der Kessel 14 alle 

Geschwindigkeit Knoten . . 13,3 17,4 

Kohlenverbrauch p. St. u. 1. P. K. 0,625 0,75 

Die Prämie, welche die Gesellschaft infolge 

des geringen Kohlenverbrauchs erhält, beträgt ' 

5000 Frcs. Ausladungen waren für jedes Gramm 
weniger als 650 g 200 Frcs. 

Anknüpfend an die Kesselhavarie des 
Torpedoboots 245, auf den durch Explosion 
eines Rohres 2 Heizer verbrannt sind, spricht sich 
La Marine Francaise v. 15./3. gegen die Ein- 
führung weiterer engrohriger Wasserrohr- 
kessel auf den noch zu erbauenden französischen 
Kriegsschiffen aus. Zwar seien die Probefahrten 
des Boots No. 245 und anderer Schiffe mit eng- 
! rohrigen Kesseln sehr gut verlaufen. Die That- 
| sache aber, dass das Torpedoboot No. 245 erst 
| 3 Monate in Dienst gewesen ist und während 
i dieser Zeit nur wenig verwendet ist, spräche sehr 
gegen die engrohrigen Kessel. Es wird nach dem 
Untersuchungsbefund der Kessel des Boots an- 
genommen, dass ein Rohr sich verstopft hat, dann 
glühend geworden ist und infolgedessen geplatzt 
ist, wonach sofort Wasser und Dampf aus zwei 
Kesseln ausgeblasen ist. Die beiden nun leeren 
Kessel sind, da das Feuer nicht so rasch hat 
herausgezogen werden können, vollständig durch- 
geglüht und deformiert, so dass die Reparatur der 
Kessel wegen des viel Zeit in Anspruch nehmen- 
den Ersatzes der gebogenen Rohre das Boot auf 
längere Zeit dem Dienst entziehen wird. 

Japan. 

Das Marinebudget für 1901 beträgt nach 
Marine-Rundschau v. 1. April 1901 82,8 Mill. Mk., 
worin die erste Rate zur Anlegung eines Schl- 
und Panzerwerks für die Marine enthalten sind 
mit 2272521 Mk. Im ganzen sind hierfür 13315000 
1 Mark, auf fünf Jahre verteilt, vorgesehen 

TO 
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Von den Forderungen für die Flotte sind 
besonders erwähnenswert: 

für Schiffsbauten 13809300 Mk. 

, Torpedoboote 9030000 „ 

„ Armierung 8941800 „ 

„ Ausbau der Kriegshafen 4074000 „ 

„ Ausbau der Werft in Kure 3387000 „ 

Fertig zu stellen sind im nächsten Jahre: 
das Linienschiff „Mikasa" von . 15360 t 
der Panzerkreuzer „lwate" von 9900 t 

der Torpedokreuzer „Chihaya" von 1 250 t. 
In Bau zu geben sind folgende Schiffe: 
2 kleine Kreuzer „Nilkata'' und „Tsushina" 
von 102 111 Lange, 13,4 111 Breite, 4,9 m Tiefgang, 
3420 t Deplacement, 9400 I. P. K. und 20 See- 
meilen Geschwindigkeit. 

Dieselben sollen in Yokosuka und Kure er- 
baut werden. 

\. 8 Torpedobootsjäger von 381 t Deplacement: 

1 } bei Thomyeroft im Bau. 



bei Yarrow im Bau. 



in Yokosuke zu bauen. 



Asashio 
Kasumi \ 
Akatsuki j 
Harusame 
Muvasame 
Hayatori 
Asagiri 

2. 6 Hochseetorpedoboote von 152 t Deplacement 
Kari 
Aotaka 
Hato 1 

tu ~ i "1 Kurt zu bauen. 
1 subainc * 

Hibari 

Kiji 

Es ist auffällig, dass das diesjährige Marine- 
budget nicht die Hohe des vorjahrigen erreicht. 
Die Aufwendung für Schiffsneubauten erreicht in 
diesem Jahre kaum ein Drittel der im Vorjahr 
hierfür ausgeworfenen Summe. Die Kosten für 
Indiensthaltungen sind nach Fertig- 
stellung einer grossen Zahl neuerer 
Schiffe natürlich gestiegen. Aus 
allem scheint zu folgern, als ob 
die Mittel des lindes nicht stark 
genug sind, eine noch viel grössere 
Flotte zu unterhalten, so dass 
man sich vorläufig mit dem vor- 
handenen Flottenmaterial be- 
gnügen will, ohne freilich die Er- 
höhung der Defensivnuttel (Tor- 
pedobootszerstörer und Torpedo- 
boote) zu vernachlässigen 

Die Erbauung des 
plattenwerks in Kure deutet 
darauf hin, dass man beabsichtigt, 
sich auch im Panzerschiffsbau in 
etwa vier Jahren vom Auslande 
unabhängig zu machen. Der Ter- 
min für die Fertigstellung dieses 
Werkes ist mit fünf Jahren frei- 
lich sehr reichlich bemessen. Es 
sei daran erinnert, dass in Amerika 
ein Eisenwerk sich erboten hatte, 



ein Panzerplattenwerk sich in solch kurzer Zeit 
einzurichten, dass es bereits nach 26 Monaten 
lieferungsbereit sein wollte. 

Aus allem diesen geht hervor, dass Japan 
später zwar Panzerschiffe bauen will, doch aber 
vorläufig erst sich eine Ruhepause gönnen will. 

Die Vermutung liegt nahe, dass, abgesehen 
von der Geldfrage, auch die Heranbildung eines 
geschulten Personals eine solche Pause für not- 
wendig hat erscheinen lassen. 

Nach Zeitungsnachrichten soll dagegen in 
Japan seitens der Regierung in der Presse emsig 
für weitere Erhöhung des Marinebudgets agitiert 
werden. 

Österreich. 

Am 18. August soll das bisherige Linien- 
schiff II von 8340 t, wofür bereits in diesem Jahre 
die dritte Rate bewilligt ist, von Stapel laufen und 
„Arpad" getauft werden. Das Schwesterschiff 
Linienschiff III soll erst im nächsten Jahre ablaufen 
und wird „Babenberg" benannt werden. Alle 
beide Schiffe gleichen dem S. 103 des „Schiff- 
bau" II eingehend beschriebenen Schlachtschiffe 
„Habsburg" vollkommen. 

Russland. 

Zur Vervollständigung der bisherigen Angaben 
über das in Frankreich in Bau befindliche russische 
Schlachtschiff „Casare witsch" ist die Skizze eines 
Spants hier wiedergegeben. Dieselbe zeigt die 
Anordnung des untern Panzerdecks, welches nicht, 
wie sonst üblich, an die Bordseite reicht, sondern 
als gepanzertes Wallgangsschott bis zum Doppel- 
boden heruntergeführt ist. 

Die Hafenarbeiten des Libauer Kriegs- 
hafens sind aus Mangel an Mitteln noch nicht fertig 




Hauptspant des russischen Schlachtschiff* „Cäsarewhsch". 
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gestellt. Der Seekanal ist zwar fertig, doch scheint 
die Bauausführung nicht zu befriedigen. 

Verschiedentlich ist durch die ganze Fach- 
literatur verbreitet, dass in Windan ein geschützter 
Kreuzer in Bau gegeben sein soll Nach neueren 
Meldungen hat die Admiralität nur den Wunsch 
ausgesprochen, dass dort eine Werft für Kriegs- 
schiffbau von Privatkapital erbaut würde und einer 
solchen jede Unterstützung versprochen. Es scheint 
aber, als ob nicht genügend Kapital für diese 
Gründung zusammengebracht ist. 

Der Hafen von Kronstadt soll wie bereits 
derjenige von Sewastopol dem Handelsschiffs- 
verkehr ganz entzogen werden, so dass letzterer 
nur noch im Hafen von St. Petersburg selbst statt- 
findet. Der Kronstadter sowie der Sewastopoler 
Hafen dienen nur noch für den Verkehr der 
Kriegsflotte. 

Vor einiger Zeit hat die russische Marine- 
verwaltung auf der Kieler Howaldts Werft ein 
Schalschiff von 12000 t und 18 Knoten Ge- 
schwindigkeit zur Ausbildung von Maschinenpersonal 
bestellt Es bekommt ferner Werkstatteinrichtungen, 
um als Reparaturschiff zu dienen. Unterkunfts- 
räume für 20 Offiziere und 700 Mann für reguläre 
Indiensthaltung, und für weitere 30 Offiziere als 
überetatsmässige Besatzung sind vorgesehen. Das 
Schiff soll neben seiner gewöhnlichen Bestimmung 
als Maschinisten- und Heizerschulschiff noch zu 
Truppentransporten bestimmt sein. Als Kuriosum 
sei erwähnt, dass vier verschiedene Arten von 
Wasserrohrkesseln, zwei weitrohrige und zwei eng- 
rohrige Typen zur Aufstellung kommen werden, 
was für ein Schulschiff aber durchaus gerecht- 
fertigt erscheint. 

Vereinigte Staaten. 

Nachdem Admiral Hichborn von seiner Stellung 
als Chefkonstrukteur zurückgetreten ist, hat Rear 
Admiral Bowles seine Stelle eingenommen. Die 
erste That des letzteren ist gewesen, dafür ein- 
zutreten, dass alle Schlachtschiffe und Panzerkreuzer | 
keinen Holz- und Kupferbelag am Schiffsboden 
erhalten. Wie erinnerlich hat Admiral Hichborn 
fortwährend dafür gekämpft, dass möglichst alle 
Schiffe Holz- und Kupferbelag am Schiffsboden 
erhalten. Es war ein grosser Streit über diese 
Frage entbrannt, der im Kongrcss zum Austrag 
kam und dort im allgemeinen zu gunsten Hich- 
borns entschieden ist. Jetzt hatte aber der Marine- 



Sekretär Long, als der Streit von neuem begann, 
die Entscheidung Uber die Bckupferungsfrage dem 
Konstruktions-Bureau anheim gestellt. Dieses hat 
nun in dem Votum des Admiral Bowles sich da- 
hin entschieden, dass alle in diesem Jahr ver- 
gebenen Schiffe keinen Kupferbelag erhalten. 
Diese Thatsache ist besonders interessant dadurch, 
dass vor einiger Zeit Nachrichten aus Russland 
meldeten, man beabsichtige, dort die neu zu er- 
bauenden Schlachtschiffe und Kreuzer mit Holz- 
und Kupferbelag zu versehen, da dort der Wert 
desselben bei den im letzten Jahre häufig vor- 
gekommenen Grundberührungen sehr hervorge- 
treten sei. Es scheint, als ob gerade die bisher 
hervorgetretene Neigung der Vereinigten Staaten 
für die Bodenbekupferung Russland zu seiner 
Stellungnahme in dieser Frage bewogen habe. 

Nachdem man vor Kurzem erst entschieden 
hat, dass alle 5 neuen Schlachtschiffe Etagen- 

tflrme erhalten sollen, hat sich inzwischen ein 
Cbelstand herausgestellt, dessen Folgen möglicher- 
weise eine Änderung in den Ansichten über die 
Wertschätzung der Etagentürme herbeiführen wer- 
den. Wie hier früher schon erwähnt ist, wurde 
eines der vordem 43 cm-Geschütze auf „Kear- 
sarge" durch einen Rohrkrepierer beschädigt. 
Das Rohr muss daher ausgewechselt werden. Die 
Auswechselung eines schweren Geschützes bei ge- 
wöhnlichen Türmen ist schon eine schwierige 
Arbeit. Auf „Kearsargc" wird nun noch oben- 
drein die vollständige Demontage der beiden 
oberen 20,3 cm-Kanonen nebst Turm erforderlich. 
Das Schiff muss daher aus dem Geschwaderver- 
bande ausscheiden und eigens nach New York 
fahren, wo die Auswechselung des Rohres vor- 
genommen werden wird. Die Arbeit wird bei 
höchster Anspannung der Arbeitskräfte etwa 
2 1 f Monate dauern. Charakteristisch ist, dass 
auf allen in New York befindlichen staaüichcn 
Werken kein Krahn zu haben ist, der diese 
Kanonen von Bord nehmen könnte, so dass der 
Staat sich dort den Krahn von einem Privatunter- 
nehmer leihen muss. 

Die Etatsüberschreitung des Marineetats 
für 1900, 190 1 beträgt 18,3 Mill. Mk. Die Ge- 
samtausgaben betragen daher für letztes Etatsjahr 
291,8 Mill. Mk. 

Für die Ausrüstung in Dienst befindlicher 
Schiffe beträgt die Überschreitung 4,3 Mill. Mk., 
für Reparaturen und Umbauten 6,8 Mill. Mk. 



Patent-Bericht. 



Kl. 49 f, No. 108904. Verfahren zum Ver- | 
binden von Aluminium mit Gusseisen, Stahl oder ; 
Schmiedeeisen. Socieltf Internationale des Usines : 
et Fonderies d Aluminium tSocictc Anonyme), 
Brüssel. 

Bei dem neuen Verfahren wird der Umstand I 
benutzt, dass Aluminium sich infolge der grossen 



Verwandschaft mit Kupfer bei bestimmter Tempe- 
ratur leicht und ohne Lötuaht verbindet. Die 
eisernen Stücke, welche mit Aluminium verbunden 
werden sollen, werden deshalb zunächst auf elektro- 
lytischem Wege mit einer Kupferschicht überzogen, 
und alsdann wird das Aluminium aufgegossen. Ein 
vom Erfinder vorgeschlagenes Verfahren hierzu bc- 

70« 
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steht darin, dass der eiserne Gegenstand zunächst 
ausgeglüht und dann in einem durch Ammonium- 
oxalat leitend gemachten sauren Bade an die Ka- 
thode eines clektrolytischen Apparates mit aus 
Kupferplatten gebildeter Anode gebracht wird. 
Nachdem er mit einem dünnen Kupferhäutchen 
überzogen ist, wird er in ein saures, galvanopla- 
stisches Bad gebracht und dort mit einer Kupfer- 
schicht von der gewünschten Dicke versehen. Hierauf 
wird er getrocknet, in eine geeignete Giessform 
gestellt und endlich das zur Kirschrotglut erhitzte 
Aluminium aufgegossen. 

Kl. 35c, No. 1 19089. Druckbagger ohne 
Pumpe. Friedr. Hoffmann, Siegersdorf i. Schi. 

Der neue Bagger soll nach Art der Saug- 
bagger wirken, ohne dass die bei letzteren immer 
vorhandenen besonderen Vorrichtungen zum Ab- 
lösen des Baggerbodens neben der Vorrichtung 
zum Heben und Weitertransportieren der gelösten 

f| - Stoffe notwendig sind. 

Diese gesamten Arbeiten 
werden im vorliegenden 
Falle durch ein einziges 
Baggerrad a verrichtet, 
welches am unteren Ende 
des teleskopartig aus- 




Fig.t 




zuziehenden Förderrohres d in Form eines Turbinen- 
rades (Fig. 1 u. 2) oder in Form eines senkrecht stehen- 
den Propellerrades (Fig. 3) angebracht ist und dessen 
schneidende Kanten entsprechend ausgebildet sind. 
— Um das richtige Mischungsverhältnis von Bagger- 
boden und Wasser bestandig kontrollieren zu können, 
ist an dem Förderrohr an geeigneter Stelle eine Art 
Manometer (Fig. 41 angebracht, welches aus einer 
senkrecht stehenden und mit ihrem unteren Ende 
in das Förderrohr mündenden Glasröhre bestellt. 
Sobald der Bagger in Thätigkeit ist, wird die in 
dieser Glasröhre befindliche Luft zusammengepresst 
und zwar in einem Masse, welches einmal der 
Fördergeschwindigkeit und sodann dem spezifischen 
Gewicht der zu fördernden Masse entspricht. Wird 
also Baggergut gehoben, so wird die Luft in der 
Glasröhre mehr zusammengepresst werden, als 
wenn bei derselben Geschwindigkeit nur reines 
Wasser gefördert wird und man wird somit im ; 
stände sein, an einer an der Glasröhre angebrach- 



ten Skala jederzeit abzulesen , ob das richtige 
Mischungsverhältnis von Baggerboden und Wasser 
erreicht ist. Soll der Bagger in Betrieb gesetzt 
werden, so verfährt man in der Weise, dass zu- 
nächst nur Wasser gefördert wird, bis dasselbe 
die crt"i tlrrlirhi ( .' seh windigkeil hat, an Bagger- 
boden heben zu können. Hierauf lässt man das 
Baggerrad mit seiner einen Seite an den Bagger- 
grund angreifen, während von der anderen Seite 
das zur Mischung erforderliche Wasser hinzutritt. 
Dieser Wasserzutritt kann bei Anwendung eines 
Turbinenrades in bekannter Weise durch eine 
niederzulassende Schütze w in Form eines das 
Rad umgreifenden Schirmes geregelt werden. 
Hierdurch und durch weiteres Eindrücken des 
Rades in den Baggergrund lässt sich sowohl das 
richtige Mischungsverhältnis als auch das Quantum 
des zu fördernden Bodens genau regeln. — Wird 
ein senkrecht stehendes Propellerrad zum Fördern 
verwendet, so lässt sich der Zutritt des erforder- 
lichen Wassers dadurch regulieren, dass die Vor- 
richtung bezw. der horizontal liegende Teil des 
Förderrohres mit seiner oberen Seite etwas über 
dem Boden bleibt und ausserdem kann zu diesem 
Zweck ein Wasserzuleitungskanal e vorgesehen 
werden. 

Kl. 31a, No. 118774. Schmelzofen für Me- 
talle, insbesondere Stahl und Gusseisen. Alfred 
Friedeberg, Berlin. 

Der neue Ofen besteht aus einem Herd d, 
in dessen Schmelzraum g das Schmelzgut von 
oben durch eine Klappe h eingebracht wird, um 
hierauf mit Schmelzkoks dicht bedeckt zu werden. 

Über dem 
Schmelzraum ist 
ein Rohr i so auf- 
gehängt, dass es 
gehoben und ge- 
senkt werdenkann 
und dass zwischen 
seinem unteren 
Ende und der 
Wandung des 
I Ierdes d ein 
Ringraum k frei- 
bleibt. Auf den 
Herd ist ein unten 
offener Mantel m 
aufgesetzt, in welchen durch ein Rohr Pressluft 
eingeführt werden kann und durch dessen Decke 
das Rohr i dicht hindurchgeführt ist. Die ein- 
geführte Luft strömt bei dieser Einrichtung in sehr 
gleiehmässiger Weise durch den Ringraum k in 
den Schmelzraum, trifft hier den Koks und bewirkt 
eine sehr intensive Verbrennung desselben. Da 
hierbei das Schmclzgut stets mit Koks bedeckt ist, 
so trifft sie nie das geschmolzene Metall, sondern 
auf diesem lagern die aus dem Schmelzkoks sich 
entwickelnden Kohlenoxydgase und vermindern so 
in sehr erfolgreicher Weise als kräftiges Reduk- 
tionsmittel den Abbrand und die Oxydation des 
Metalles. — Als besonders zweckmässig soll sich 
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dieser Ofen für kleinere Chargen bis zu 500 kg 
erwiesen haben, mit denen er in ca. 20 bis 30 
Minuten auf Weissglut gebracht weiden kann, so 
dass beispielsweise eine Charge Stahl, aus Hämatit- 
eisen und schmiedbaren Abfallen gattiert, in ea. 
2 1 , bis 5 Stunden gussreif wiedergebracht werden 
kann. 

Kl. 74 b. No. 1 19436. Vorrichtung zur 
elektrischen Kernanzeige der Stellung tiner Kom- 
passnadel. H. Forines, Hamburg. 

Die bekannten Vorrichtungen zur elektrischen 
Fernanzeige der Stellung einer Kompassnadel, bei 
welchen elektrische Lampen, Geisslersehe Röhren 
oder andere Leuchtvorrichtungen durch einen von 
der Kompassrose beim Einspielen auf den jeweiligen 




Stand ausgelösten elektrischen Strom zum Leuchten 
gebracht werden (vgl. z. B. Patent 90758), besteht 
der Ubelstand, dass bei stOrmischem Wetter wegen 
der Schwankungen der Rohre die Stromüber- 
tragung eine unsichere wird. Um dem abzuhelfen, 
werden nach der vorliegenden Erfindung längs 
der inneren Kompasswand vertikal liegende, ge- 
spannte Leitungsdrahte d als Stromschlussstücke 
angebracht, so dass auch bei Schwankungen der 
Nadel in vertikaler Richtung ein L bei springen des 
Stromes von der Nadel nach den mit der Geissler- 
schen Röhre verbundenen Drähten gesichert wird. 

Kl. 49a. No. 1 18036. Winkeleisenbühr- 
maschine mit einer vertikalen und einer horizon- 
talen Bohrspindel. Wittenberger Maschinenfabrik 
und Eisengiesserei, E. Hermann, Wittenberge. 

Durch die patentierte Einrichtung soll bei 
Maschinen zum gleichartigen Bohren von Löchern 
in die beiden Schenkel von Winkcleisen ein der- 
artiges Verstellen der horizontalen Bohrspindel er- 
möglicht 
werden , 
dass die 
Löcher im 
vertikalen 
Schenkel 
des Winkel- 
eisens be- 
liebig au« 
der verti- 
kalen Ebene 
gegenüber 
den Lö- 
chern im 
horizon- 
talen Schenkel nach links oder rechts versetzt 
weiden können. Zu diesem Zweck ragt die hori- 




zontale Bohrspindel g durch eine breite Aussparung 
im Gestell der Bohrmaschine hindurch, so dass 
sie frei nach links und rechts verschoben werden 
kann. Um dieses Verschieben zu ermöglichen, ist 
sie mit ihren samtlichen Antriebs-, Vorschub- und 
FQhrungsteilen auf einem Konsol c montiert, welches 
an einem zur Führung dienenden Wangenstück a 
am Maschinengestell verschiebbar angeordnet 
ist. Der Antrieb der Spindel g geschieht von der 
Welle 1 aus, deren Drehung auf sie durch konische 
Räder m m 1 und n n' vermittelst einer Welle q 
Übertragen wird, die in dem Rade m 1 verschiebbar 
gelagert ist. — Der Vorschub der Spindel g kann 
entweder durch ein Handrad r oder auch maschinell 
in Abhängigkeit von den Organen erfolgen, welche 
den Vorschub der vertikalen Spindel bewirken. 
Zu diesem Zweck wird die Bewegung des Schalt- 
rades v durch Kegelräder auf eine horizontale 
Wellen u übertragen, an welche sich mittels eines 
Universalgelenkes eine teleskopartig verlängerbare 
Welle y z anschliesst. Die Drehung dieser letzteren 
Welle wird wiederum durch ein Universalgelenk 
auf eine kurze Welle a 1 übertragen, welche ver- 
mittelst eines Stirnräderpaares b 1 c 1 den Trans- 
port der Vorschubspindel x veranlasst. 

Kl. 65c No. 1 19034. Munitionshebevor- 
richtung für Turmgeschütze. Vickers Sons und 
Maxim Limited the River Don Works Sheffield, 
Sheffield (England). 

Um aus einem in der Mitte eines Geschützes 
turmes mündenden Munitionsschacht, Munition nach 
beiden Seiten verteilen zu können, ist ausser einem 
von unten bis oben reichenden Hauptaufzug am 
oberen Ende neben diesem ein zweiter Aufzug vor- 
gesehen, welche dazu dient, von dem ersteren 
einen Teil der Munition abzunehmen und nach der 
Seite abzu- 
geben , an 
welcher er 
selbst liegt, 
währenddie 
übrige Mu- 
nition nach 
der gegen- 
überliegen- 
den Seite 

transpor- 
tiert wird. 
Der Haupt- 
aufzug ist 
in bekann- 
ter Weise 
aus zwei 

über Antriebsscheiben 4 geleiteten endlosen Kettens 
gebildet, zwischen welchen Förderschalen 6 aufge- 
hängt, die die zu hebende Munition im Munitionsraum 
aufnehmen und nach oben befördern. Am oberen 
Ende ist neben diesem Aulzug in einer Entfernung 
gleich der Förderschalenbreite ein zweiter kurzer 
und in gleicher Weise aus Ketten 7 hergestellter 
Aufzug vorgesehen, welcher sich aber doppelt si» 
schnell bewegt, wie der Hauptaufzug. Die Förder- 
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schalen dieses kleinen Aufzuges sind ebenso, wie 
diejenigen des anderen, fingerartig konstruiert, so 
dass sie sich durcheinander hindurchbewegen kön- 
nen. Ferner ist ihre Stellung eine solche, dass 
bei der Bewegung jede zweite Körderschale des 
Hauptaufzuges mit einer von ihnen zusammentrifft 
und dass mithin wegen ihrer greiseren Geschwin- 
digkeit die Munition aus den betreffenden Schalen 
des Hauptaufzuges abgenommen wird, um hierauf 
nach der Seite abgegeben zu werden, an welcher 
d^r kleine Aufzug liegt 

Kl. 22 g, No. 1 18359. Anstrich für Schifts- 
böden. Manfred Ragg, Wien. 

In dem neuen Anstrich sind als giftig wir- 
kende Beimischung, welche den Anwuchs ver- 
hindern soll, in erster Linie Verbindungen 
vorhanden, die neben Kupfer in Oxydulform 
das Cyanmolckül enthalten, um so die stark 
giftigen Eigenschaften des Kupferoxvduls mit 
jenen der Blausäure zu vereinigen. Wegen der 
geringen Löslichkeit der genannten Mittel in 
den Alkali- und Erdalkalisalzen des Meerwassers 
sollen mit einem derartigen Anstrich sehr gute 
Resultate erzielt werden. Wenn auch die An- 
wendung von Kupfersalzen giftig wirkender Sauren 
zu Schiffsbodenanstrichen bereits bekannt ist, so 
handelt es sich dabei doch immer nur um Ver- 
bindungen des Oxydes mit Säuren, nicht aber 
um die Verbindungen des Kupferoxyduls mit Blau- 
säure, während gerade diesen eine hervorragende 
Wirkung zukommen soll. Zu beachten ist hierbei, 
dass das Kupferoxydul nicht als freie Base ein- 
geführt werden darf. — Während bei Anwendung 
von Kupferoxydul nur eine Verbindung von Koch- 
salz mit Kupferoxydul in Seewasser in Lösung 
gehen kann, geht bei Verwendung von Kupfcr- 
eyanür dieses in Verbindung mit zwei Molekülen 
Kochsalz in Lösung. Diese Doppelverbindung 
vereinigt nun die Giftwirkungen des Kupferoxyduls 
und der toxischen Säure in sich, ohne dabei ein 
rasches Fortlosen der letzteren zu erlauben, wo- 
durch dieses Doppelsalz als Zusatz zu Schiffs- 
bodenanstriehen erst geeignet wird. Mit kurzen 
Worten liegt also das Neue der Erfindung in dein 
Zusatz von Cuprocyaniden oder 
Cuyrochodanür für sich oder 
in Verbindung mit schon be- 
kannten Giftkörpern zu Schiffs- 
* bodenanstiichen. 

Kl. 65 a, No. 119 032. 
Schraubenpropeller für Schifte. 
Ewald Brüncker, Köln-Linden- 
thal. 

Der neue Propeller, von 
welchem sich der Erfinder Vor- 
teile verspricht, ist dadurch 
eigenartig, dass die Flügel 
durch Holzkugelteile gebildet 
werden, die in üblicher Weise 
an einer Nabe befestigt sind 
Kl. 67 a, No. 118262. Maschinen zum Glätten 
von Propellerflügeln. Job Friedr. Seyfart, Neu- 
mühlen-Kiel. 




Die Maschine, welche zum Glätten von ge- 
krümmten Flächen, inbesondere von Propeller- 
flügeln, bestimmt ist, arbeitet mit im Kreise um 
eine Welle angeordneten rotierenden Steinen, 
Fräsern oder dergl. 5, die so gelagert sind, dass 
sie sich nicht nur schräg, sondern auch in ver- 
schiedenen Ebenen, d. h. verschieden hoch gegen- 
einander selbstthätig beim Arbeiten einstellen. Um 
dies zu erreichen, sind die Steine zunächst mit 
Kugeln 7 in Hülsen 8 an Spindeln 4 derartig 
befestigt, dass sie beim Drehen der letzteren um 
ihre eigene Achse durch Schrauben 9 mitgenommen 
werden, sich aber zugleich auch behufs Schräg- 
stellung in gewissen Grenzen unter verschiedenen 
Winkeln zu den Achsen der Spindeln 4 einstellen 
können, zu welchem Zweck die Schrauben 9 in 
genügend grossen Nuten 10 der Kugeln 7 spielen. 
Damit sich die Steine ferner auch in verschiedene 
Ebenen zueinander einstellen können, stützen sich 
die Spindeln 4 mit Bunden gegen Federn 12 in 
Hülsen 13, die in den Stirnrädern 14 zum Drehen 
jener Spindeln angebracht sind. Zur Lagerung 
der letzteren dienen Scheiben 1, welche auf der 
Hauptantriebswelle 3 fest aulgekeilt sind. Werden 
die Federn 12 beim Andrücken der Steine zusam- 
mengepresst, so können sich die Spindeln sowohl in 
den Platten 1 als auch in den Rädern 14 längs 
verschieben. Es ist ersichtlich, dass sich infolge 
dieser Anordnung die Steine 5 wegen ihrer all- 
seitigen Nachgiebigkeit sowohl in bezug auf die 
Neigung, als auch in bezug auf die Höhe der Form 
der zu glättenden Fläche entsprechend einstellen 
werden, sobald die Maschine auf den betreffenden 
Gegenstand gesetzt wird. Das Drehen der Spin- 
deln 4 durch die Zahnräder 14 geschieht mit Hilfe 
eines Zahnkranzes 15 an der innern Wandung einer 
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Hülse, welche am Maschinengestell befestigt ist, 
und zwar dadurch, dass mit Hilfe von Zahnrädern 
18, 19, welche auf irgend eine Weise von der 
Welle 20 aus ihren Antrieb erhalten, die Welle 3 
mit den Platten 1 nebst Spindtin 4 und Steinen 5 
in Umdrehung versetzt wird. Da sich hierbei die 
Rader 14 auf dem Zahnkranz 15 abrollen, so wer- 
den also die Steine 5 einmal um ihre Achse rotieren, 
und ausserdem werden sie sich im Kreise um die 
Welle herum bewegen. — Damit beim Aufsetzen 
der Maschine auf den zu bearbeitenden Gegen- 
stand — wobei dieselbe lediglich durch ihr Eigen- 
gewicht angedrückt wird — die Federn 12 der 
Spindeln 4 nach Bedarf entlastet werden können, 
sind am Maschinengestell noch besondere federnde 
Füsse 26 angebracht, deren Federn 31 durch 
Schrauben 30 mit Platten 29 gerade so stark an- 
gespannt werden können, wie es für ein richtiges 
Arbeiten der Steine 5 erforderlich ist. Zugleich 
kann die Welle 3, welche in dem Rade 18 ver- 
schiebbar ist, mit den Steinen 5 mehr oder weniger 
herausgeschoben werden, indem sie drehbar in 
einer Schraubenspindel 44 angebracht ist, welche 
vermittelst einer Schraubenmutter 22 nach oben 
oder unten bewegt werden kann. 

Kl. i3d, No 1 17395. Elektrisch beheizter 
Dampfüberhitzer. Eugen Schultz, Kalk bei Köln 
am Rhein. 

In die Dampfleitung ist ein rohrähnlicher Be- 
hälter von entsprechender Grösse eingeschaltet, 
in dessen Enden aus leitendem Material hergestellte 




Schrauben d isoliert eingesetzt sind, welche mit 
dem positiven und negativen Pol einer Stromquelle 
in Verbindung stehen. Diese beiden Schrauben 
sind nach der in der nachstehenden Zeichnung 
dargestellten AusfOhrungsfonn durch eine gewun- 
dene Flachschienc f, eine Drahtspirale h und einen 
mittleren Draht h miteinander verbunden, so dass 
sie bei Einschaltung eines Stromes von diesem 
durchflössen und infolgedessen so erhitzt werden, 
dass sie die Ueberhitzung des durchströmenden 
Dampfes herbeiführen. Um die leitenden Drähte 
und Schienen vor Oxydation zu schützen, sind sie 
mit einem Edelmetall, wie Silber, Platin, Aluminium 
oder dergl. überzogen, welches zugleich die Eigen- 
schaft besitzt, die Hitze in sehr vollkommener 



Weise an den Dampf abzugeben. — Statt der ge- 
zeichneten Form der leitenden Drähte kann natür- 
lich auch irgend eine andre Form gewählt werden. 

Kl. I3d, No. 1 18862. Gegcnstrom-Uberhitzer 
für Dampfkessel. Ascherslebener Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft (vormals W. Schmidt & Co.), 
Aschersleben. 

Die Uebcrhitzer, welche nach dem Gegen- 
stromprinzip wirken, leiden an dem Uebelstand, 
dass die Ueber- 
hitzerröhren, wel- 
che den heissesten 
Gasen ausgesetzt 
sind , nicht genü- 
gende Kühlung er- 
halten, daher leicht 
glühend werden 
und bald durch- 
brennen. Dies soll 
bei dem vorliegen- 
den Ueberhitzer 
dadurch vermieden 
werden, dass zwei 

Rohrschlangen- 
gruppen Verwen- 
dung finden, von 
welchen die den 
heissesten Gasen 
ausgesetzte einen 
geringeren Durch- 
lassquerschnitt hat, 
als die andere in den kühleren Heizgasen liegende 
Gruppe. Die Folge hiervon ist, dass der Dampf die 
engere Rohrschlange mit grösserer Geschwindigkeit 
durchfliegst, als die weitere und dass er dieselbe daher 
auch in höherem Masse kühlt. Um dies auszunutzen, 
wird der Nassdampf aus dem Kessel bei der in 
nachstehender Zeichnung dargestellten Ausfüh- 
rungsform bei a zunächst in ein Sammelrohr b 
und von hier aus der Richtung der Heizgase ent- 
gegen durch eine verhältnismässig enge Rohr- 
schlange c geleitet, aus der er durch ein Ueber- 
strömrohr f in eine weitere Rohrschlange d tritt, 
die in den kühleren Heizgasen liegt und die er 
gleichfalls dem letzteren immer entgegen durch- 
strömt, um schliesslich bei g nach der Verwendungs- 
stelle abgeleitet zu werden. — Statt der den heisse- 
ren Feuergasen ausgesetzten Rohrschlange einen 
kleineren Durchlassquerschnitt zu geben, kann man 
auch so verfahren, dass man ihr weniger Windungen, 
also eine geringere Länge giebt, denn auch auf 
diese Weise wird in ihr der Dampf eine grössere 
Geschwindigkeit erhalten, als in der andern Rohr- 
schlange. 




Jahresberichte über das Geschäftsjahr 1900. 



Deutsche Levante-Llnie, Hamburg. Das 

Jahr 1900 war für die Rhederei ein durchgehends 
günstiges; es hat auch uns gute Früchte reifen 



lassen. Den Bedürfnissen eines lebhaften Waten- 
austausches und einer ausserordentlichen Thätig- 
keit der Industrie gesellte sich die Nachfrage nach 
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SchifTsräumte infolge des südafrikanischen Krieges 
und der chinesischen Wirren hinzu; bestand letz- 
tere auch vornehmlich für Schiffe grosser Dimen- 
sionen, so blieb ihre günstige Rückwirkung auf 
den gesamten Markt doch nicht aus. Der in nor- 
malen Zeiten meist erst im Herbst eintretende 
stärkste Bedarf an Tonnage entwickelte sich im 
Vorjahre bereits im Sommer und gestaltete somit 
die Erträgnisse des zweiten Halbjahres zu beson- 
ders erspriesslich.cn. Inzwischen ist, wieder Hand 
in Hand gehend mit der minder lebhaften Beschäf- 
tigung der Industrie, sowie der politischen Lage 
in Transvaal und in China, eine nicht unerheb- 
liche Reaktion im Frachtengeschäft eingetreten, 
doch dürfte dieselbe einer baldigen Besserung 
weichen, wenn die Kriegsfackeln erloschen und 
Handel und Industrie neue Wege erschlossen sein 
werden. Der Verkehr auf unserem Arbeitsfelde 
hat sich befriedigend entwickelt: auch auf unserer 
zuletzt eingerichteten Linie nach Syrien erwies 
sich derselbe als stark genug, um sie auch ferner 
betreiben zu können. Die Ausfuhr über Hamburg 
zeigte einen weiteren Fortschritt, dagegen litt der 
Export über Antwerpen an einem empfindlichen 
Mangel an Eisen und ähnlichem Schwergut, da 
die orientalischen Märkte den hohen Preisen für 
diese Artikel nicht folgen konnten oder wollten. 
Unsere Vertrage mit den übrigen am Antwerpener 
Verkehr beteiligten Rhedcreicn sind aufrecht er- 
halten und verlängert worden Die Steigerung 
der Betriebskosten, vornehmlich der Kohlen, aber 
auch aller sonstigen Spesen, der Gagen, Prämien, 
Materialien, Reparaturen, Staulöhne u. s. w. zwang 
uns zu einer Erhöhung unserer Frachtraten, doch 
konnten wir diese im Deutschen Levanteverkehr 
bislang nur teilweise zur Einführung bringen. Wir 
hoffen indessen, dass die beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen ihre Zustimmung zu dem Reste 
unserer begründeten und belegten Forderungen 
nicht versagen werden, umsomehr als ein Auf- 
lassen dieses Tarifes weit weniger eine Schädi- 
gung für uns bedeuten würde als für die deutsche 
Exportindustrie , die bei der Eigenart und der 
scharfen Konkurrenz des orientalischen Handels 
eine Stütze, wie sie ihr der Deutsche Levante- 
verkehr bislang bot, kaum mehr wird entbehren 
können. Das Ruckfrachtengeschäft war im Früh- 
jahr schwerfällig, entwickelte sich dann aber im 
Sommer zu ausserordentlicher Lebhaftigkeit; die 
Ernten in den für uns in Betracht kommenden 
Gebieten waren im grossen Ganzen leider wieder 
nur mässige, und es wäre wirklich zu wünschen, 
dass diesen Ländern, denen der Segen des Feld- 
baues nunmehr Jahre hintereinander verschlossen 
blieb, auch einige bessere Ernteergebnisse bc- 
schieden würden. Die heute stark gesunkene 
Kaufkraft würde sich dadurch rasch und fühlbar 
heben. Die Teilnahme an den Exkursionsfahrten 
mit unseren zwei Expressdampfern „Para" und 
„Stambul" war eine sehr lebhafte ; mehrfach waren 
die Kajüten dieser Schiffe voll besetzt, und aus- 
nahmslos ist uns die Befriedigung der Teilnehmer 



über die Annehmlichkeil und den Reiz dieser 
Fahrten zum Ausdruck gebracht worden. Mit der 
Fürstl. Bulgarischen Regierung haben wir auf eine 
Reihe von Jahren, September 1900 beginnend, 
einen Vertrag geschlossen, der uns zum regel- 
mässigen Anlaufen — monatlich zweimal aus- 
gehend und zweimal rückkehrend — der Häfen 
von Burgas und Varna verpflichtet, wogegen uns 
eine bestimmte Entschädigung gezahlt wird; be- 
deutet letztere für uns in der Hauptsache nur die 
Garantie der Kostendeckung, so dürfte sie dem 
Agrikulturstaat Bulgarien zu gutem Nutzen ge- 
reichen; thatsächlich vermögen wir schon heute 
eine bemerkbare Belebung der Ausfuhr von ge- 
nannten Häfen zu konstatieren. Leider war die 
Fahrt unserer Flotte nicht immer vom Glück be- 
günstigt und wir hatten mehrere grössere Havarien 
zu verzeichnen; durch die schwersten derselben, 
Strandungen unserer Dampfer „Naxos" und „Les- 
bos" im Marmara-Meere, bezw. in Griechenland, 
wurden diese Schiffe 74 bezw. 65 Tage ausser 
Betrieb gesetzt. — Aber diesen Schäden stand 
auch ein Lichtblick gegenüber , indem im März 
unser Dampfer „Skyros", auf der Rückreise von 
Savannah nach Bremen begriffen , den hilflosen 
spanischen Dampfer „Minerva" unter erheblichen 
Schwierigkeiten und grosser Tüchtigkeit der Mann- 
schaft nach Bermuda einbringen konnte; das Ad- 
miralitätsgericht in London, welches durch Eini- 
gung der Parteien zum Schiedsrichter erwählt war, 
erkannte dafür unserem Dampfer den hohen Berge- 
lohn von 6600 Pfd. Sterl. zu. — Die Dampfer 
„Marxburg" und „Heimburg", deren Ankauf wir 
schon im vorigen Bericht erwähnten und die wir 
wieder „Athos" und „Argos" benannten, traten 
im März resp. Mai unserer Flotte hinzu, und wir 
brachten letztere sodann auf 21 Schifte durch Er- 
werbung des englischen Dampfers „Rodney " — 
1896 gebaut, 3900 Tonnen Tragfähigkeit von 
uns „Pylos" genannt. — Zur Deckung der An- 
schaffungskosten dieser Schifte kontrahierten wir 
mit unseren Bankverbindungen eine temporäre An- 
leihe im Betrage von 1000 000 Mk.; von derselben 
blieben am 31. Dezember noch 400000 Mk. 
schwebend, die indessen bis ultimo März d. J. 
gleichfalls getilgt sein werden. 

Die Betriebsergebnisse des Vorjahres ge- 
statten uns, die Verteilung einer Dividende von 
10 Proc. in Vorschlag zu bringen, nachdem Ab- 
schreibungen in ausreichender Weise vorgesehen 
und dem Rcparaturkonto 100000 Mk. zugeführt 
worden sind. Die meisten der uns aus Havarien 
entstandenen Schäden sind dem Betriebsgewinn 
entnommen und nur einer derselben ist zu Lasten 
des Assekuranz -Reserve -Konto gestellt worden; 
letzteres konnte sich dennoch von 222098,98 Mk. 
auf 323334,38 Mk. erhöhen. Das Nettoprovenue 
des Bergelohnes des Dampfers „Skyros" wurde 
uns erst im Januar d. J. ausgekehrt und ist daher 
nicht in dem letztjährigen Betriebsgewinn verrechnet. 
Die Ausdehnung unseres Betriebes machte die 
Anschaffung einer Barkasse für den hiesigen 
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Hafenverkehr notwendig. Ferner sahen wir uns 
veranlasst, ab i. Januar dieses Jahres einen 
grösseren Quaischuppen von der hiesigen Quai- 
verwaltung in Facht und den Betrieb desselben 
in eigene Regie zu nehmen, weil ein Teil der zur 
Umladung der im Levanteverkehr ankommenden 
Güter bislang benutzten Eisenbahnschuppen dem- 
nächst dem Bahnhofsumbau zum Opfer fallen wird 
und die Bahnverwaltung uns andere Schuppen- 
räume nicht zur Verfügung stellen konnte. Die 
Abfertigungen uuserer Schiffe irrt Vorjahre waren 
häufig nicht so regelmassig, wie wir sie geplant 
hatten und wie es das Interesse des Verkehrs un- 
bedingt erheischt. — Auch rückkehrend Hess der 
Dienst noch manches zu wünschen übrig. Die 
Verbindung mehrerer Ausgangshafen auf einer 
Rout^ bringt verschiedene Unannehmlichkeiten mit 
sich, verlängert die Reisedauer für die ab Ham- 
burg versandten Güter und erschwert uns die 
Disposition über die Rückreisen: allen diesen Übel- 
ständen müssen wir durch Vermehrung unserer 
Flotte abzuhelfen trachten. Die auf Grund dieser 
Erwägungen von uns auf den 26. Februar ein- 
berufene Generalversammlung hat die Erhöhung 
unseres Aktienkapitals von 4000000 Mk. auf 
6000000 Mk. einstimmig genehmigt. Die neuen 

2 000 000 Mk. Aktien, bereits für 1901 dividenden- 
berechtigt, sind von einem Garantiekonsortium, 
bestehend aus der Vereinsbank, der Norddeutschen 
Bank und den Herren L. Behrens & Söhne in 
Hamburg, übernommen worden und werden den 
Besitzern der alten Aktien zum Kurse von 105 Proc. 
zum Bezüge angeboten. 

Wir haben nunmehr folgende sechs Neu- 
bauten in Auftrag gegeben: 

3 Frachtdampfer von 3150 t bei der Rostocker Schiffs- 

werft „Neptun" 
1 ,, 31M»„ ,, ,, Schiffswerft von 

Henry Koch in 
Lübeck 
„ Schiffswerft in 

Helsingör 
den Herren Bloh m 
& Voss in Ham- 
burg, 

samtlich im Frühjahr 1902 zu liefern. 

Wir hoffen mit unserer dann aus 27 Schiffen 
bestehenden Flotte dem Verkehr nicht nur einen 
bedeutend verbesserten Fahrplan bieten , sondern 
auch unserem Unternehmen eine ferner gesteigerte 
Rentabilität sichern zu können. Die Dividende 
steht ab 12. April zur Verfügung der Aktionäre. 

Dem Geschäftsberichte sind folgende warm 
empfundene Worte über den Heimgang des Herrn 
Carl Laeisz augehängt: 

„Im Augenblicke, wo wir vorstehenden Jahres- 
bericht der Öffentlichkeit übergeben wollen, trifft 
die Kunde von dem Ableben des Vorsitzenden 
unseres Aufsichtsrats Herrn Carl Laeisz ein. Seit 
Gründung der Gesellschaft im Jahre 1889 hat der- 
selbe die Geschäfte des Vorsitzenden geführt. 
Seine reichen praktischen Kenntnisse, seine grosse 

SvlnlTbau, II 



I 



3150, 



1 Expi essdampfer „ 4000 , 



Unternehmungslust und seine bewundernswerte 
Energie hat der Verstorbene jederzeit in den 
Dienst der hamburgischen Rhederei gestellt. Es 
kam ihm, wie wenigen, das hohe Ansehen zu 
statten, das er sich im Laufe der jahrzehntelangen 
verdienstvollen Wirksamkeit in vaterstädtischen 
Unternehmungen erworben hatte. Ein an Arbeit 
und Segen selten reiches Leben hat durch den 
Tod seinen Abschluss gefunden. Wer Zeuge 
dessen war , wie Carl Laeisz seine ganze Be- 
deutung für unsere Gesellschaft einsetzte in den 
Jahren, wo ihre Situation wenig günstig war, ver- 
mag die Schwere des Verlustes zu ermessen, der 
uns betroffen hat. Unsere treue Dankbarkeit wird 
ihm stets bewahrt bleiben , und sein Andenken 
kann nie bei uns erlöschen!" 

Nach dem Gewinn- und Verlustkonto per 
31. Dezember betrugen: 

1900 1899 

Mk J . Mk. 

Betriebsgewinn , abzüg- 
lich Abschreibungen 
u. Dotierung des Repa 

ratur-Kontos . . . 545 «r>H :i35 160 

Zins- und Agio-Gewinn 1 8 602 

Prioritätszinsen . . . 18 000 22 500 
Sonstige Debet- Zinsen, 

abzügl. Kursgewinne- 40 0H4 — 

Einkommensteuer. . . 13!*51 5 022 

Reingewinn .... 473854 320307 
davon an 

Reservefonds . . 23 «<»:{ 16 315 

Tantieme .... 23 0<»3 2!» 073 
Dividende . . .1 10^)560 oon ,7° 0 ( 280 000 

Nach der Bilanz per 31. Dezember standen 
zu Buch: 

Aktiva Mk. Mk. 

Dampfer 1 2 1 1 5 5 1 0 000 <2ü) 4 !»!<:{ 000 

Kassa 50 025 43 491 

Pendente Reisen . . . 83 433 102 98!» 

Debitoren 532 1 «5 340 299 

Passiva 

Aktienkapital .... 4000000 4000000 

Prioritäten 300 000 400 000 

Reservefonds .... 740 329 122630 

Assekuranz-Reserve . . 323 334 222 (»99 

Reparatur-Konto . . . 300 000 200 000 

Temporäre Anleihe . . 400 (»00 

Kreditoren 472 803 230 300 

Der erstattete Geschäftsbericht wird die Aktio- 
näre der Gesellschaft ausserordentlich befriedigen, 
nicht allein, weil er ihnen eine gegen das Vorjahr 
um 3 Proc. höhere Dividende bringt, sondern 
hauptsächlich, weil aus dem Inhalte des Berichtes 
sich ergiebt, dass der Vorstand jederzeit bemüht 
ist, den Geschäftsumfang der Gesellschaft im 
Interesse der Aktienbesitzer auszudehnen und jede 
sich bietende Chance zur weiteren Entwicklung 
des Unternehmens auszunutzen Die Pusten der 
Abrechnung ermöglichen einen klaren Einblick in 
den Status des Unternehmens, nur über die Ihme 
der Abschreibungen ist genaues nicht angeführt, 
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so dass sich über diesen Punkt nicht viel sagen 
lässt. Immerhin ist im Hinblick auf die Vorsicht 
der Verwaltung anzunehmen, dass die Abschrei- 
bungen in angemessener Höhe vorgenommen sein 
werden. 



Hamburg- Amerikanische Packetfahrt- 
Aktien-Gesellschaft in Hamburg. Die Aktio- 
näre dieser Gesellschaft hielten in der Börscnhalle 
Saal Nr. 14 ihre diesjährige ordentliche General- 
versammlung ab, für die die folgende Tagesord- 
nung zur Erledigung stand: 1. Jahresbericht und 
Rechnungsablage. 2. Aufsichtsratswahl. Die Lei- 
tung der Versammlung ruhte in den Händen des 
Herrn Gustav W. Tietgens. Nach Mitteilung des 
Vorsitzenden waren für die Versammlung 16349 
Aktien gemeldet. Vor Eintritt in die Tagesord- 
nung nahm der Vorsitzende das Wort zu folgender 
Ansprache : 

„Meine Herren! Bevor wir zu der Tages- 
ordnung der heutigen Versammlung übergehen, 
bitte ich Sie, unseres kürzlich verstorbenen, hoch- 
verehrten Herrn Carl Laeisz zu gedenken. Der 
Dahingeschiedene gehörte dem Aufsichtsrat der 
Hamburg- Amerika- Linie seit Mäiz 1893 als Mit- 
glied und seit Januar 1897 als stellvertretender 
Vorsitzender an. Schon sein Vater, Herr Ferdinand 
Laeisz, zahlte 1847 zu den Begründern der Packel- 
fahrt. Carl Laeisz' hervorragende kaufmannische 
Kenntnisse, besonders im Assekuranz- und Rhederei- 
fach, sind von ihm bei manchen schwierigen Fragen 
in der Verwaltung unserer Gesellschaft ausschlag- 
gebend zur Geltung gebracht. Sein energischer 
Charakter, gepaart mit grosser Liebenswürdigkeit, 
seine Sicherheit im Urteil haben ihm die hoch- 
angesehene Stellung verschafft , die er an der 
Hamburger Börse und weit darüber hinaus ein- 
nahm. Für seine Thätigkeit in unserm Kreise 
sind wir dem Verstorbenen zu grossem Dank ver- 
pflichtet. Sein Hinscheiden ist ein herber Verlust 
für uns. Ehre dem Andenken des trefflichen 
Mannes! Meine Herren! Als Zeichen dieser An- 
erkennung bitte ich Sie, sich von Ihren Sitzen zu 
erheben." (Geschieht.) — Der Vorsitzende stellte 
nunmehr die Rechnungsvorlagcn für das verflos- 
sene Betriebsjahr 1900 zur Beratung, indem er 
mitteilte: „Zu dem Ihnen vorliegenden Jahres- 
bericht habe ich nur wenig hinzuzufügen. — ■ Zu 
«lern Konto „Pendente Reisen", welche diesmal 
auf der Kreditwerte erscheint, möchte ich er- 
läuternd bemerken, dass einzelne Truppentrans- 
porte, auf die von der Regierung bei Antritt der 
Reise die verti agsmässig bedungenen Abschlags- 
zahlungen geleistet worden sind, noch nicht ab- 
gerechnet werden konnten. Infolgedessen sind 
diese Abschlagszahlungen zusammen mit den Saldi, 
die sich aus der Abrechnung der verschiedenen 
Abteilungen unserer hiesigen Verwaltung sowie 
unserer auswärtigen Filialen mit der Hauptbuch- 
haltern ergaben, als ein Kredilposten unter der 
Bezeichnung „Pendente Reisen und interne Ab- 
rechnungskonten" aufgeführt Ich brauche nicht 



; ausdrücklich daraufhinzuweisen, dass dieser Posten 
; nicht etwa den aus den noch nicht abgerechneten 
Truppentransporten zu erwartenden Gewinn dar- 
stellt; es handelt sich vielmehr lediglich um Ein- 
nahmen, denen entsprechende Ausgaben in einer 
ziffernmässig noch nicht zu berechnenden Höhe 
gegenüberstehen. Was die augenblickliche Geschäfts- 
I läge anbetrifft, so kann dieselbe im allgemeinen 
als eine günstige bezeichnet werden. Allerdings 
! ist in der letzten Zeit, wie es übrigens regelmässig 
j während der Wintermonate zu geschehen pflegt, 
| auf dem nordamerikanischen Frachtenmarkte eine 
Abflauung eingetreten. Wir dürfen indessen 
darauf rechnen, dass dieser Zustand nicht lange 
anhalten wird und dass die Frachtraten bald 
wieder den normalen Stand erreichen werden. 
Die Auswanderung ist zur Zeit eine besonders 
lebhafte." 

Da seitens der Aktionäre keinerlei Anfragen 
gestellt wurden und irgend welcher Widerspruch 
nicht erfolgte, wurde die Abrechnung für das Jahr 
1900 einstimmig genehmigt und dem Vorstand 
und Aufsichtsrat Entlastung erteilt. Zum Punkte 2 
der Tagesordnung teilte der Vorsitzende mit: In 
der Annahme, dass die Generalversammlung sich 
einverstanden damit erklärt, hat der Aufsichtsrat 
beschlossen, für den kürzlich verstorbenen Herrn 
Carl Laeisz, wie die Statuten dieses zulassen, 
heute eine Ersatzwahl nicht vorzuschlagen. Für 
den im regelmässigen Turnus ausscheidenden 
Herrn Heinrich Freiherrn v. Ohlendorff wird eine 
Ersatzwahl vorzunehmen sein. Herr Oscar Ruperti 
bemerkte, dass, wer den vorliegenden Bericht der 
Hamburg-Amerika-Linie gelesen habe, mit Recht 
als Hamburger und Deutscher Stolz empfinden 
könne Ober die Leistungen, die durch eine frische 
und kraftvolle Thätigkeit erzielt worden seien. 
Die Erfolge seien vor allen Dingen das Verdienst 
der vorzüglichen Leitung, und deshalb ersuche er, 
dem Aufsichtsrate und dem Vorstande den Dank 
der Aktionäre für das Erreichte darzubringen mit 
dem Wunsche, dass auch in Zukunft bei gleichem 
Eifer und Fleiss gute Resultate erzielt werden 
möchten. Den Dank möge man dadurch aus- 
sprechen , dass man die Wiederwahl des aus- 
scheidenden Aufsichtsratsmitgliedes Herrn Heinrich 
Freiherr v. Ohlendorff durch Zuruf vornehme. 
Diesem Vorschlage wurde von der Versammlung 
Folge gegeben, worauf der Vorsitzende im Namen 
des Aufsichtsrates und der Verwaltung dankte. 
Die Dividende von 10 Proc. gleich 100 Mk. per 
Aktie gelangt vom 30. März ab bei der Nord- 
deutschen Bank in Hamburg zur Auszahlung. Auf 
' gestellte Anfrage teilte der Vorsitzende mit, dass 
von seilen der Hamburg - Amerika - Linie , die 
Schwebefähren betreffend, lediglich eine Anregung 
ergangen sei, da das Interesse für eine gute Ver- 
bindung zwischen den neuen Halen auf Kuhwälder 
und der Stadt bestehe In der Sache selbst sei 
von unserer Seite nichts unternommen worden, 
auch habe man das Projekt nicht durch Hergäbe 
von Mitteln unterstützt. Von Herrn Gentral- 
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direktor Ballin Jagen ausführliche Berichte vor, 
die sich aber nicht zur Veröffentlichung eignen. 

Vereinigte Bugsier- und Frachtschiff 
fahrta-Gesellachaft in Hamburg. Die Aktio- 
nare dieser Gesellschaft hielten am 27. März ihre 
diesjährige zwölfte ordentliche Generalversammlung 
ab, für welche die folgende Tagesordnung fest- 
gestellt war: 1. Vorlage des Jahresberichts, der 
Gewinn- und Verlustrechnung , sowie Vcrmögens- 
aufstellung für 1900; 2. Erteilung der Entlastung 
an Vorstand und Aufsichtsrat; 3. Wahl eines Mit- 
gliedes des Aufsichtsrats. Die Leitung der Ver- 
sammlung nibte in den Händen des Herrn Heinr. 
Wencke. Der Vorsitzende stellte die Rechnungs- 
vorlagen für das verflossene Geschäftsjahr 1900 
zur Beratung, welche ohne Widerspruch genehmigt 
wurden. Dem Vorstande und Aufsichtsrat wurde 
auf Antrag des Aktionärs Möring durch Zuruf 
Entlastung erteilt. Der gemäss § 13 des Statuts 
aus dem Aufsichtsrat ausscheidende Herr H. F. 
Kirsten wurde ebenfalls durch Zuruf wieder- 
gewählt. Auf die von Herrn Möring gestellte An- 
frage erwiderte der Vorsitzende, dass Ober das 
laufende Geschäftsjahr bereits Mitteilungen im Be- 
richt gemacht seien. Obwohl der Frachtenmarkt 
für die irreguläre Fahrt eine rückwärtsgehende 
Tendenz zeige, wäre es gelungen, noch einen Teil 
der Räumte zu guten Raten unterzubringen. Das 
Bugsiergeschäft hat für die durch die Eisverhält- 
nisse erlittenen Ausfälle annehmbare Entschädigung 
geboten. Man könne mit einigennassen guter Zu- 
versicht in die Zukunft blicken, wenn auch die 
Schleppschiffahrt bei der bestehenden Konkurrenz 
und den durch die Verhältnisse auf der Elbe ge- 
schaffenen Änderungen weniger Aussicht auf gute 
Verdienste böte, indem durch den zur Benutzung 
stehenden Cuxhavener Hafen die schlimmen Ha- 
varien früherer Zeiten jetzt hoffentlich nicht mehr 
eintreten. Im allgemeinen dürfe man aber sowohl 
im Schlepp- wie im Frachtengeschäft auf eine 
einigermassen gute Weiterentwickelung rechnen. 
Die Dividende von 5 Proc. gelangt vom 28. März 
an bei der Hamburger Filiale der Deutschen Bank 
zur Auszahlung. (Fortsetzung folgt.. 




Nachrichten 

von den Werften. 



Schiffbau - Aufträge. 

Der Norddeutsche Lloyd beauftragte die 
Rickmersche Schiffswerft in Bremerhaven mit dem 
Bau eines zweiten 3000 t grossen viermastigen 
Kadetten-Schulschiffes. 



Die Dampfschiffahrtsgesellschaft „Argo" in 

hat den Bau von drei neuen Fracht- 



dampfern von etwa 7000 t Tragfähigkeit und 11 
Meilen Geschwindigkeit kontrahiert. Zwei Dampfer 
sind dem Bremer Vulcan in Vegesack und einer 
ist der Flensburger Schiffsbaugesellschaft in Flens- 
burg in Auftrag gegeben. Die Dampfer sind für 
die transatlantische Fahrt bestimmt und sollen im 
Herbst 1902 geliefert werden. 



Stapelläufe. 

Am 9. d. M. ging auf der Werft von 
Schömer & Jensen in Tönning das nach Sr. Kgl. 
Hoheit, dem Grossherzog von Mecklenburg-Schwerin 
„Grossherzog Friedrich Franz IV. u benannte Fracht- 
Dampfschiff von Stapel. Dasselbe wird für die 
Rhederei Carl Tiede, Wismar erbaut und hat fol- 
gende Hauptdimensionen: Länge 61 m, Breite 
9,70 m, Seitenhöhe 4,86 m, es erhält die Klasse 
-j- 100 A K [5 des Germ. Lloyd und wird mit 

einer Triple-Expansions-Maschine von 550 I.P.K, 
ausgerüstet. 

In Anbetracht dessen, dass am gestrigen 
Stapellaufstage der hohe Taufpathe die Regierung 
seines Landes übernahm und sein 18. Lebensjahr 
vollendete, war die Taufe mit einer grösseren 
Feier verbunden. 



Am 3. d. M. Nachmittag fand auf der Werft 
der Aktiengesellschaft Weser der Stapellauf eines 
für den Norddeutsehen Lloyd erbauten kleineren 
Doppelschraubendampfers statt, der den Namen 
„Glückauf erhielt. Das Schiff ist 62 m lang, 9 m 
in der Wasserlinie breit und 3,8 m tief und soll 
vornehmlich als Tender auf der Rhede von Bremer- 
haven dienen, um in solchen Fällen, wo es infolge 
besonderer L'mständc nicht möglich ist, die grossen 
transatlantischen Dampfer des Lloyd direkt im 
Hafen abzufertigen, den Verkehr der Passagiere 
an und von Bord der grossen Passagierdampfer 
zu vermitteln. Ausser als Tender wird der Dampfer 
auch für gelegentliche Vergnügungsfahrten auf der 
Weser sowie auch für Exkursionen nach See und 
den Nordsee-Inseln Verwendung finden. Der Dampfer 
besitzt zwei Schornsteine. Auf dem Oberdeck be- 
finden sich zwei grosse Salons sowie ein Damen- 
zimmer, die mit grossen viereckigen Fenstern ver- 
sehen und vortrefflich ventiliert, in eleganter Weise 
ausgestattet werden; ausserdem enthält der Dampfer 
vier kleinere Salons unter Deck. Das Schiff wird 
etwa 1000 Personen befördern können. Die beiden 
Maschinen des Schiffes werden eine Stärke von 
insgesamt 1000 indizierten Pl'erdekräftcn erhalten, 
die demselben eine Geschwindigkeit von reichlich 
12 Knoten geben werden. 



Der für die Hafendampfsehiffahrt-A-.G. auf 
der Werft von J. H. N. Wichhorst, Kl. Grasbrook, 

neuerbaute Fährdampfer, ein Schiff der „Sonnin"- 
Klasse ist am 10. d. M. zu Wasser gelassen wor- 
den. Einen Namen hat der neue Dampfer noch 
nicht erhalten. 
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Auf der Werft von Harlarul und Wolff in 
Belfast ist, wie bereits telegraphisch kurz gemeldet, 
am 4. d. M. das bislang grösste Schiff der Welt, 
der Doppelschraubendampfer Celtic, für Rechnung 
der White Star-Linie von Stapel gelaufen. Der 
„Celtic" ist, wie wir erfahren, zu 20880 Reg.-T. 
Brutto vermessen, sein Deplacement beträgt bei 
einem Tiefgang von 36' , Fuss 36700 t, gegen 
14000 t der modernen Schlachtschiffe und 32160 t 
des „Great Eastetn". Die Dimensionen des „Celtic" 
sind: Länge 700 Fuss, Breite 75 Fuss und Raum- 
tiefe 49 Fuss englisch. An Länge wird der Riesen- 
dampfer also von seinem 705 Fuss langen Schwester- 
sebiff „Oceanic" noch um 5 Fuss übertroffen, ob- 
gleich der letztere Dampfer nur einen Raumgehalt 
von 17 274 Reg.-T. Brutto besitzt. Der „Great 
Fastern" war 691 Fuss lang, 82,8 Fuss breit und 
48,2 Fuss tief bei einem Raumgehalt von 18 915 
Reg.-T. Brutto. Der „Celtic" erhält zwei Quad- 
rupel-Expansionsmaschinen von zusammen 14000 
Pferdestärken, welche dem Dampfer eine Fahr- 
geschwindigkeit von 16 bis 17 Knoten verleihen 
sollen. Für die Erzeugung des Dampfes dienen 
acht doppelendige Kessel, die Distanz von den 
Feucrstellen bis zur Spitze der Schornsteine be- 
trägt 120 Fuss. Die einzelnen Glieder der Anker- 
kette haben einen Durchmesser von 3'/, Zoll. Das 
Schiff besitzt Räumlichkeiten zur Aufnahme von 



347 Passagieren in der ersten Kajüte, 160 in der 
zweiten und 2352 im Zwischendeck. Die Mann- 
schaft umfasst 335 Personen, darunter 179 Ste- 
wards: das Deckspersonal besteht aus 64, das 
Maschinen- und Heizerpersonal aus 92 Mann. Das 
Gewicht des Dampfers, als er von Stapel lief, be- 
trug 14 257 t, also 3000 t mehr als das des 
Dampfers „Oceanic". Zum Schmieren der Schlitten 
hatte man vor dem Ablaufen des Riesenschiffes 
nicht weniger als 9 t Talg und grüne Seife ver- 
braucht. 

Probefahrten. 

Der von der Werft von Blohm & Voss für 
die Deutsche Ostafrika - Linie neu erbaute Post- 
dampfer „Präsident", ein genaues Schwesterschiff 
des „Gouverneur", hat zum Antritt seiner offiziellen 
Probefahrt am 16. d. M. Vormittag 9 Uhr den 
Hamburger Hafen verlassen. Auf dem grossen 
Krahn der Blohm & Vossschen Werft wurde an- 
lasslich der Probefahrt des „Präsident" die Flagge 
gehisst. 

Der von der Helsingörs Eisenschiffs- und 
Maschinenbauerei für Rechnung der Dampfschiffs- 
Rhederei von 1889 in Hamburg neuerbaute Dampfer 
„Wellgunde" machte am 4. d. M. seine offizielle 
Probefahrt im Sund, die zur vollständigen Zu- 



Dttiir Eisen- 1 Staltete, Istin a. n 

liefern als Specialität: 

Wellrohre „System Jox" 




von 700 bis 1500 mm Durch- 
messer bis zu den grössten 
Dicken für höchsten Betriebs- 
druck ans Specialqualität 
Siemens JVTarttn. 
Grösste wirksame Heizfläche 
gegenüber glatten Rohren 
und allen anderen Well- 



rohren. 



Grösste Sicherheit. Sangjährige Garantie. T)illige preise. 

Kesselmaterial wie Kesselbleche bis 3800 mm Breite, bis 45 mm 
Dicke, bis 10000 Kilo Stückgewicht; maschinell geflanschte Kessel- 
nden, geschweisstc Flammrohre mit angeschweisster hinterer 
Rohrwand. Maschinelle Wassergas-Schweisserei, geschweisste 
Leitungsrohre für höchsten Druck von 350 m j m Durchm. aufwärts 

bis zu den grössten Längen. 



Digitized by Google 



No. 14. 



SCHIFFBAU 



Seite 557. 



friedenheit des an Bord befindlichen Vertreters der 
Rhederei ausfiel. Das Schiff, durchaus aus Stahl, 
zur höchsten Klasse des Germanischen Lloyds ge- 
baut, ist 288' 6" lang im Hauptdeck, 40' 10" breit 
und 17' 7V4" tief im Raum und ist mit dreifacher 
Expansionsmaschine mit Obeiflächenkondensation 
versehen. Während der Probefahrt indizierte die 
Maschine normal 830 P. S. bei einem Kohlenver- 
brauch von 0,62 kg per 1. P S. 



Vermischtes. 



Die Reiherstieg-Schifftwerfte und Maschinen- 
fabrik lässt z. Z. ihr am Reiherstieg neben dem 
grossen Werftkrahn belegenes Magazingebaude ab- 
brechen, um an dessen Stelle ein grosses modernes 
mit allen technischen Neuerungen versehenes neues 
Magazingebäude aufrichten zu lassen. Es soll ein 
mächtiges Bauwerk von drei Etagen , doppeltem 
Boden und Kellerräumlichkeiten werden. An der 
Wasserseite werden drei Krahne Aufstellung finden, 
an der Landseite soll ein Krahn placiert werden. 



Hamburg - Südamerikanische Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft. An Stelle des nach 28jähriger 
Leitung dieser Gesellschaft aus dem Vorstände 
ausscheidenden Direktors Herrn Ad. F. Bernitl ist 
seitens des Aufsichtsrats Herr Richard V. Beselin 
zum Mitgliede des Vorstandes erwählt worden. 
Der nach vierjähriger erfolgreicher Thätigkeit aus- 
scheidende und in den Ruhestand tretende Direktor 
Bernitt hat es verstanden, sich die Sympathie aller 
derjenigen zu erwerben, die mit ihm in Berührung 
gekommen sind, so dass ihn die herzlichsten 
Wünsche für seinen Lebensabend begleiten. 



Grossgiesserei in Betrieb genommen, welche einen 
Flächenraum von ca. 3600 qm bedeckt und mit 
den vollkommensten Einrichtungen für die Her- 
stellung von Maschinenguss ausgestaltet ist. Da- 
mit haben die Einrichtungen der Firma zur Her- 
stellung schwerer und schwerster Maschinen eine 
sehr wesentliche Vervollkommnung erfahren. Die 
gebotenen Rücksichten auf den Eisenbahnanschluss 
und Schwierigkeiten des Geländes haben eine so 
glückliche Lösung gefunden, dass die Gicsserei als 
Musteranlage sehenswert ist. An jedem Punkte 
des 14 m breiten und 60 m langen Hauptgiessfeldes 
kann man Ausschachtungen bis 5 m Tiefe vor- 
nehmen, ohne auf Wasser zu stossen. Ausserdem 
dient eine besonders angelegte Grube dem Senk- 
recht-Giessen von Säulen, Spindeln und ähnlichen 
Gegenständen bis 7 m Höhe. Im Hauptfeld laufen 
zwei elektrisch betriebene Krähne von je 20000 kg 
Tragfähigkeit; ein dritter elektrischer Krahn von 
10000 kg Tragfähigkeit ist für die Kernmacherei 
und die Bedienung der Kupolöfen bestimmt. Ausser- 
dem ist eine Anzahl kleinerer und mittlerer Hebe- 
vorrichtungen vorhanden. Vermöge dieser Ein- 
richtungen und mit Hilfe von drei leistungsfähigen 
Schmelzöfen können in der Gicsserei Gussstucke 
bis 40000 kg Gewicht hergestellt werden. 



Die Werkzeugmaschinenfabrik von Droop 
& Rein in Bielefeld hat am 9. d. M. eine neue 



Zeitschriftenschau. 



Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

The army and navy building of the Paris Exhibi- 
tiou (Fortsetzung). Engineering 22. 3. Be- 
schreibung der in Paris ausgestellt gewesenen 
47 mm Maschinen-Hotchkiss-Kanonen nebst 
zahlreichen Abb. und Detailskizzen. Weitere 
Besprechung des von fremden Staaten in 
Paris ausgestellten Artilleriematerials unter 
gleichem Titel im Engineering vom 29 /3. 



fiowaldt$werke-Ki*L 

Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei und Kesselschmiede. 

Maschinenbau 5«« 1838. * Sisensctyffbau seit I8feö. » ßrbeil«rzahl 2500. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und ******** 
Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung Temperaturausgleicher, Asche - Injektoren, D. R. P. 
Cedervall's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfankerwinden Zahnräder 

verschiedener Grössen ohne Modell. 
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La navigation sous-marine et les torpilleurs sub- 
mersiblcs. La Marine francaise 15. 3. In 
dieser ausführlichen Besprechung wird allge- 
mein für die Unterseeboote warm eingetreten. 
Es wird zunächst eine Vermehrung des leicht 
und billig herzustellenden Goubet-Typs zu 
Küsten- und Hafenverteidigungszwecken an- 
geraten, sodann rät der Verfasser im Gegen- 
satz zur Auffassung der englischen Admiralität, 
welche die Unterseeboote nur als Verteidi- 
gungswaffe der Schwachen ansieht, unter- 
tauchbarc Hochseetorpedoboote mit grossem 
Aktionsradius zu bauen, die der Offensive 
dienen sollen. 

Deutschland: Marine. Intern. Revue ü. d. ges. 
Armeen und Flott. April-Heft. Kurze Nach- 
richt, dass ausser der Einführung der 28 cm- 
S.-K. statt der bisherigen 24 cm-S.-K. in 
unserer Marine demnächst 17 cm-S.-K. für 
die Mittelartillerie zu erwarten seien und Hin- 
weis darauf, dass dieses gegenüber den frem- 
den Marinen einen bedeutenden Vorsprnng 
zu bedeuten hätte. 

Frankreich: Marine. Intern. Revue ü. d. ges. Ar- 
meen und Flott. April-Heft. Bericht über 
den Torpedo-Unfall an Bord des französischen 
Panzers Saint- Louis. 

Submarine boats for the British Navy. Enginee- 
ring 2Q./3. Unter Anerkennung der Not- 
wendigkeit des Baues von Unterseebooten 
für England, deren Verwendung zu Hafen- 
und Küstenverteidigungszwecken besonders 
betont wird, wird in der Besprechung das 
„Holland-Unterseeboot" als bester Typ hin- 
gestellt und ein besonderes Projekt unter 
Beifügung eines Längenschnittes für den Bau 
der fünf bewilligten Unterseeboote beschrieben 
und in Vorschlag gebracht. Derselbe Gegen- 
stand wird unter „Sous-marins anglais" in 
„La Marine francaise" vom 15. 3. behandelt. 



Russland: Marine Intern. Revue ü. d. ges. Arm. 
u. Flott. April-Heft. Bericht über eine Reihe 
von Torpedoexperimenten. 

Unterseefahrzeuge. Armee und Marine 29. 3. Die 
in dem Vortrag des Geh. Regierungsrates 
Bushy im Dezember 1899 vor der Schiffbau- 
technischen Gesellschaft vertretene Ansicht, 
dass die bisherigen Versuche mit Untersee- 
booten als misslungen zu betrachten seien, 
wird unter eingehender, kritischer Besprechung 
zu widerlegen gesucht, und die Lösung des 
Problems der Unterseeboote auf dem jetzt 
beschrittenen Wege für möglich gehalten. 

Essais du sous-marin „Le Holland" aux Etats-Unis. 
Le Yacht 23. /3. Eingehender Artikel über 
das abfällige Urteil des Admirals O'Neil über 
das Hollandbnot und Wiedergabe des Be- 
richtes, welchen der Chef des Maschinen- 
bureaus der Vereinigten Staaten, Lieutnant- 
Commander Edwards über die von Lieutnant 
Caldwell geleiteten Probefahrten der „Hol- 
land" vom 8. 10. Jan. dieses Jahres erstattet 
hat. Aus den 52 Punkten dieses Berichts 
geht die Mangelhaftigkeit fast sämtlicher Ein- 
richtungen der Holland, die übrigens stets 
46 cm austauchte, klar hervor. 

Le materiel d'artillerie navale. Le Yacht 30. 3. 
Interessanter Aufsatz über die Entwicklung 
der französischen Schiffsartillerie seit 1870. 
Das französische Artilleriematerial dieses Zeit- 
abschnitts umfast 74 durch Kaliber-, Rohr- 
länge, Laffcttierung, Ladung und Verschluss 
voneinander abweichende Arten. Es zählt 
14 Kaliber von 42 bis 3,7 cm, 45 Arten von 
Pulverladungen , 128 Geschossarten. Um 
diesen Missstand des an sich von dem Ver- 
fasser des Artikels als vorzüglich bezeichneten 
Artilleriematerials zu beseitigen, werden fol- 
gende Vorschläge gemacht: 
1. Die schwere, die mittlere und leichte Ar- 
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Die Abteilung Sterkrade liefen: 

Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimmdocks. Schwimmkrahne 
jeder Tragkraft. Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40000 kg. 
Stackgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
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Maschincnguss bis zu den schwersten Stücken. 
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Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als 
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tillerie sollen in Zukunft nur je zwei Ka- 
liber führen; nämlich 30,5 und 19,4 bezw. 
20,0 cm, 16,47 unt ' '3.86 und 6,5 und 
4.7 cm. 

2. An Bord jedes Schiffes dürfen nicht mehr 
als drei Kaliber vertreten sein. 

3. Für ein Kaliber dürfen nur gleichartige, 
untereinander auswechselbare Geschütze 
konstruiert werden. 

4. Für die schwere und leichte Artillerie 
dürlen nur 2 Geschossarten, für die mitt- 
lere Artillerie drei verwandt werden. 

5. Das Schnclllade Geschütz von 3,7 cm ist 
abzuschaffen. 

Handelsschiffbau 

The Smolensk. The Engineer 22. 3. Durch eine 
Abbildung erläuterte Beschreibung des rus- 
sischen Passagier- und Frachtdampers „Smo- 
lensk", der zur Freiwilligen-Flotte gehört und 
als solcher mit 15 Schncllfeuergeschützen 
ausgerüstet werden und zum Transport von 
1500 Mann dienen kann. 

Lake built vessels for occan Service. Shipping 
World 20./3. Abbildung und kurze Be- 
schreibung von vier in Chicago im Bau be- 
findlichen Dampfern, welche für den direkten 
Verkehr zwischen Liverpool und Chicago be- 



stimmt sind. L — 78 m, B — 12,8 in, 
R T — 8,1 m. 
The White Star liner „Suevic". The Shipping 
World 20. ,3. Mitteilungen über die aus 5 
Schiffen bestehende Flotte mit einem Gesamt- 
deplacemcnt von 80000 t, welche die White 
Star Line für den Verkehr zwischen Australien 
und England zur Zeit unterhalt. 

Kriegsschiffbau. 

Holzbauten in den Kriegsmarinen zu Anfang der 
Jahre 1891 und 1901. Dinglcrs Polyt. Journ. 
28. 3. Hinweis auf das schnelle Verschwin- 
den samtlicher Hulzschiffe in allen aktiven 
Kriegsflotten, insbesondere in der französi- 
schen wahrend der letzten 10 Jahre. 
Englands Flotten Februar 190 1. Dinglers Polyt Journ. 
6. April. Der Artikel bringt die Zusammen- 
setzung der verschiedenen, englischen Ge- 
schwader mit folgenden Angaben: 

Schiffe Tonnen Mann 
Kanalgeschwader ... 14 150270 8778 
Mittclmeergeschwader. 33 180 214 11 013 

Chinageschwader ... 44 196600 13 181 
Nordamerika- und West- 
indien-Geschwader . . 10 24865 2098 
Übertrag 101 551 949 35070 
(Fortsetzung auf Seile 561.) 
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Patent-Dampf-hydranl. 
Kümpclprcssc. 





Patcnt-Dampf-hydraul. 
Schm icdeprt- v-c 



Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Schumacher & Co-, m. Kalk b.K«in a m 

Arbeits- and hydraulische Maschinen für den Schiß-, Maschinen- and Kesselbau 

(Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 
Höchste Auszeichnungen aul der Pariser Weltausstellung 1900 

Grand Prix. Goldene Medaille. 

Drehbänke, m den verschiedensten Anordnungen 
und Grössen. — CombinirteFaconeisen-Ricbt-, 
Bieg- und Lochmaschinen. — Blechbiege- 
maschinen. — Blech«, Spann- und Richt- 
maschinen. Flammrohr-Bördelmasch. 

Kielplatten-Biegemaschinen. Masten- 
Biegemaschinen. — Pat.- Kaltsagen, be- 
quemstes Schneiden von Faconeisen aus Geh- 
rungen.— Bohr-Fräsmaschinen. - Apparat 
zum Frlsen von Schiffensterlöchern. — 
Freistehende Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kesselbohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, speziell für Panzer- 
platten u. a. Marinc-Zwrckc. — Hobelmaschin., 
auch für Blechkanten in solidcstcrAusführung 
Blechscheeren, in den verschied. Anordnungen 
und Grössen. — Durchstossmaschinen und 
Scheeren, kombin. u. einzeln für direkten Dampf-, 
Kiemen-, elektrischen oder hydraulischen Betrieb 

Patent-Iu/tdmck-, DampJ- 

and Präcisions-jrall-}(ammer. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruckpresspumpen. — Pat. -Dampf- 
Hydraulische Schmiedepressen bis zu den 
höchsten Drucken. Bis au IOOOOOOO kg 
ausgeführt für die Dillinger Hüttenwerke- 
rn Dillingen a. Saar und die Obuchowoschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. Patent- 
Hydraulische Loch- und Gesenkpressen« — 
Dampf -hydraul. - Patent - Panzerplatten- » 
Biegepressen. — Patent-Hydraul. -Trlger- 
Scheeren. - Patent-Dampf kumpelpresse 
mit Wasserdruck-Uebersetzung (Druck b. 
zu 6 Mill. kg.). Hydraul. Panzerplatten. 
— Biege-Pressen. 

Patent-Nietmaschinen (bis so 0 , 

Druckwasserersparnis) stat. oder transport. 
Constr i- Verbind DI Patent-hydraul. Accumu- 

latoren tu Luftdruck belastet. Gänzlicher Weg- 
fall der B cl a s t u n gsgewichte, bequemste Einstellung- 
—t— 

Alle vorstehenden Dampf- hydraulischen 
Maschinen bis zu den RTOSStefl Dimensionen in 
Patent-** Nietmaschine. solidester Ausführung. Blechkantenhobelmaschine. 

== Über 400 hydraulische Anlagen von uns ausgeführt und in Betrieb. 
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Tonnen Mann 

55« 949 35<>70 

13900 1333 

26 636 2362 

40 564 3332 

19890 1436 

10070 861 



Obertrag 
Ostindisches Geschwader 
Australisches Geschwader 
Afrika-Geschwader . . 
Pacific-Geschwader . . 
Geschwader an der Ost- 
küste Südamerikas . . 4 

149 66300944394 
A de sign for a fast scout. Engineering 39./3. In 
diesem vor der Institution of naval architects 
gehaltenen Vortrag werden die Plane eines 
besonderen, schnellen Aufklärungsschiffes für 
den Kriegsfall vorgelegt und besprochen, da die 
modernen Schnelldampfer zu gross und zu 
wenig geschützt seien. Es wird vorgeschlagen 
zu diesem Zweck ein Schiff von ca. 3800 t, 
122 m Lange, 13,4 m Breite und 4,3 m Tief- 
gang zu bauen, das durch ein Panzerdeck 
geschützt und leicht armiert ist und eine 
Marschgeschwindigkeit von 23 Knoten auf 
grosse Entfernungen besitzt. 
Lcs croiseurs-euirassös ame"ricains type „California" 
Le Yacht 30./3. Artikel über die 6 neuesten 
amerikanischen Panzerkreuzer von 13800 
bezw. 13400 Tonnen und Vergleich mit dem 
englischen Drake-Typ. Zwei Abbildungen. 
Lc CCsarevitch. Armee et Marine 31., Aj. Kurze 
Mitteilungen über die Konstruktion des russi- 
schen Panzers „Casarewitsch" und Wieder- 
gabe seines Hauptspants, aus welchem die 
von Lagane stammende Anordnung des 
Panzerdecks zum Schutz gegen Torpedotreffer 
ersichtlich ist. 



French naval stations. The Enginecr 29. 3. Ein- 
gehende Besprechung der ausserordentlichen 
französischen Aufwendungen zum weiteren 
Ausbau der bestehenden Kriegshafen sowie 
zur Schaffung weiterer Flottenstützpunkte und 
Küstenbefestigungen, die, wie dieses englische 
Blatt hervorhebt, in der Hauptsache gegen 
England gerichtet sind. 

Takelagen und Segel als Erziehungsmittel in den 



heutigen Kriegs-Marinen. Mitt. a. d. Geb. 
d. Secw. No. IV. Bemerkenswerter Aufsatz 
eines Seeoffiziers, der das Segelschiff als 
Schulschiff für den seemännischen Nachwuchs 
aus den modernen Kriegsmarinen verbannt 
wissen will. 

Spring naval maneuvres. Army and Navy Journal 
16. 3. Angaben über die Frühjahrsmanöver, 
welche das ostasiatischc Geschwader der 
Vereinigten Staaten im Golf von Petschili 
mit dem Hauptquartier in Chefu abhalten 
wird. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Zur Praxis der modernen Navigationsführung. Mitt. 
a. d. Geb. d. Seew. Nr. 4. Hinweis auf die 
augenblickliche, sehr reichhaltige nautische Lit- 
teratur und besondere Besprechung des Auf- 
satzes „Das Chronometer auf der deutschen 
Handelsflotte" und des Wertes guter See- 
uhren für die Schiffahrt überhaupt. 

Einfaches Verfahres, die Höhe der Wolkendecke 
zu messen. Prometheus Nr. 598. Beschrei- 
bung eines einfachen Verfahrens an Hand 
einer Skizze, zur Berechnung der Höhe einer 
Wolkendecke. 

Stehende Wellen (Seichen) im Hafen von Pola. 
Mitt. a. d. Geb. d. Seew. Heft 4. Besprechung 
einer Reihe von Beobachtungen über eigen- 
artige Wellenbildungen im Hafen von Pola 
und Untersuchung der Ursachen derselben. 



The 1 latnburg-Amcrican liner „Deutschland" (Fort- 
setzung). Engineering 22. 3. Auf besonderer 
Tafel Veröffentlichung von Detailplänen der 
L'nis>teuerungsmaschine, der Kurbelwellen, der 
Hauptcentrifugalpumpe, der Maschinen der 
„Deutschland" sowie im Text Pläne eines 
Doppelender - Kessels dieses Schiffes nebst 
kurzer Beschreibung desselben. 

L'accident du torpeilleur 245. La Marine francaisc 
15./3. Im Anschluss an die schwere Kessel- 
havarie auf dem französischen Torpedoboot 
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ä45, die durch den Bruch nur eines Rohres 
eines engrohrigen Wasserrohrkesscls verur- 
sacht worden ist, wird vor Einfuhrung der 
noch nicht genügend erprobten Wasserrohr- 
kessel gewarnt mit dem Hinweis, dass auch 
in der deutschen Marine gegen die sonst 
gut bewahrten Schulz-Kessel gewichtige Stim- 
men wegen zu grossen Kohlenverbrauchs 
laut werden. 

Russland: Marine. Intern. Revue ü. d. ges. Arm. 
Ii. Flott. April-Heft. Bericht über nicht be- 
friedigendes Verhalten von Belleville-Kesseln 
auf dem russischen Schlachtschiff „Imperator 
Nicolai I" und der Kaiserlichen Yacht „Stan- 
dard". 

Machinery for the American Navy. The Engineer 
22. 3. Eingehende Maschincnzeichnungcn der 
neuesten amerikanischen Linienschiffe, zum 
Teil auf besonderer Tafel eine der weit- 
gehenden Veröffentlichungen der Amerikaner 
über ihr Kriegsschiffmaterial. 

A two-stage feedwater filter. The Shipping World 
20. 3 Beschreibung und Abbildung eines 
Speiscwasserfilters , der hauptsächlich ölige 
Verunreinigungen des Speisewassers besei- 
tigen soll. 

Thßoriß. 

The Vibration of steamers. Engineering 29. 3. 
Der Inhalt dieser interessanten Studie von 
O. Schlick, die auf Versuchen an Bord der 
„Deutschland" bei den Probefahrten im Juni 
1900 beruhen, wird im redaktionellen Teil 
dieser Nummer des „Schiffbau" eingehend 
behandelt. 



Verschiedenes. 

Trade and shipbuilding at Nagasaki. Engineering 
22. 3. Hinweis auf den aussergewöhnlichen 
Aufschwung der japanischen Hafenstadt Na- 
gasaki im Handel und in der Schiffbau- 
industrie mit einigen diesbezüglichen Zahlen- 
angaben. 

The cross-channel passenger steamship Service. 
No. I. The Engineer 29. 3. Beginn eines 
interessanten Aufsatzes über die historische 
Entwickelung der Passagier - Dampfschiffahrt 
zwischen Frankreich und England. Abbildung 
und kurze Beschreibung des ältesten, grösse- 
ren Raddampfers „Rainbow" aus dem Jahre 
1837, auf dem auch die ersten Versuche zur 
Adjustierung des Kompasses auf Eisenschiffen 
vorgenommen wurden. 

Neue Schiffswerften in Amerika. Stahl und Eisen. 
1./4. Nachrichten über umfangreiche Werft- 
erweiterungen und Neugründungen in Amerika, 
die durch die günstigen Aussichten im Kriegs- 
schiftbau und die Subventionsvorlage für 
Handelsschiffahrt bedingt sind. 

Marins du temps jadis. Arm£e et Marine 24. 3. 
Unter Hinweis auf ein noch nicht abge- 
schlossenes Werk Charles de la Ronciere 
Ober die ersten Anfänge französichen See- 
kriegswesens wird die „Legende" zurück- 
gewiesen, dass die französische Marine ihr 
Entstehen den Ministern Richelieu und Colbert 
verdanke. Daran knüpft sich die Forderung, 
bei der Namengebung französischer Kriegs- 
schiffe auf berühmte französische Seefahrer 
des Mittelalters zurückzugreifen. Mehrere 
Abbildungen nach alten Gravuren. 
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La question des cables sous-marins. Armee et 
Marine 31., 3. Eingehender Artikel Ober das 
englische Kabelnetz und Ober die Kabelver- 
bindungen, welche von Frankreich, Deutsch- 
land, den Vereinigten Staaten und den Nie- 
derlanden teils augenblicklich geschaffen, teils 
noch geplant werden. Eine Karte des inter- 
nationalen Kabelnetzes. 

A propos du budget de la marine anglaise. Le 
Yacht 30./3, Besprechung des englischen 
Marinebudgets und Flottenbestandes und 
Vergleich mit dem französischen. Besonderes 
Gewicht wird auf den Vorsprung gelegt, den 
Frankreich im Bau von Unterseebooten hat 
und auf die Panzerung seiner stattlichen 
Panzerschiffe mit einem durchlaufenden Gürtel, 
eine Panzer-Anordnung, die nunmehr auch 
in der englischen Marine Eingang findet. 

The antaretie ship „Discovery". The Shipping 
World 20. 3. Beschreibung und Abbildung 
der „Discovery", welche bei Dundee Ship- 
builders Company Ltd. erbaut unter Führung 
des Leutnants R. F. Scott R. N. für eine 
englische Südpolarexpedition bestimmt ist. 
Die „Discovery" ist als Bark getakelt 52,3 m 
lang, 10,34 m breit, hat 5,78 m Tiefgang und 
besitzt eine Maschine von 450 Pferden. 

Yacht- und Segelsport. 

GH effetti della nuova formola di stazza nel Yach- 
ting. Rivista Nautica No. 2. Zurückweisung 
der Behauptung, dass die geringe Rührigkeit, 
welche zur Zeit in italienischen Segclsports- 



kreisen herrscht, hauptsächlich auf den Ein- 
fluss der neuen Vermessungsformel, die 
augenscheinlich Rennyachten von grösserem 
Tiefgang begünstigt, zurückzuführen sei. 

Lc yacht „Maroussia". Armee et Marine 10./3. 
Beschreibung und Abbildung der Dampfyacht 
„Maroussia" des Herzogs von Orleans. Die 
1884 in England erbaute Yacht führte vorher 
den Namen „Amy" bezw. „Roxana" und 
wechselte bereits dreimal den Besitzer. L = 
78 m, B - 5,2 m, T = 4,8, Depl. = 1086 1, 
Geschwindigkeit — 14 Knoten. 

Le yacht anglais „Bonito" de la classe uniforme 
du Solent. Le Yacht a./ß. Abbildung und 
Konstruktionsdaten der bei White brothers, 
Itchen ferry, 1899 konstruierten Yacht „Bo- 
nito". 

„Guillaume Teil". Le Yacht 9-/3. Veröffent- 
lichung der Plane und Konstruktionsdaten 
des Yachtentwurfcs „Guillaume Teil", der in 
dem Preisausschreiben der Zeitschrift „Le 
Yacht* den fünften Preis erhielt. 

Comptes-rendus des courses. Le Yacht No. 1 199 
bis laoi. Eingehende Berichte über die bei 
Cannes am 23. 24. 25. Februar und vom 
I. bis 12. März abgehaltene Regatten. In 
No. 1200 von „Le Yacht" eine Abbildung 
der Yacht „Monaco" (1 t). 

Le Yacht „S. G. D. G. ä double coque. Le Yacht 9. 3. 
Unter Bezugnahme auf die australische Yacht 
„Flving-Fish", die aus zwei mittels einer ge- 
meinschaftlichen Plattform verbundenen Boots- 
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körpern besteht, werden die Vorzüge einer 
Yachtkonstruktion auseinandergesetzt, die aus 
zwei halben Bootskörpern besteht. Als 
Schnittfläche ist die Symmetrieebene des un- 
geteilten Bootskörpers gedacht. Beide Hälften 
kehien diese Schnittfläche einander zu. Ruder 
und Schwert sind im Gegensatz zu der ge- 
nannten australischen Yacht gemeinschaftlich. 

Releve" des prix gagnes par le bateaux de plaisance 
en France en 1900. Le Yacht 16. 3. Tabelle 
aller in Frankreich während des Jahres 1900 bei 
Segelregatten von französischen und aus- 
ländischen Fahrzeugen gewonnenen Preise. An- 
gabe des Besitzers, der Art des Fahrzeuges, 
und Ober Art, Zahl und Geldwert der Preise. 

Le paquebot-yacht ä vapeur „Princessin-Victoria- 
Luise". Le Yacht 16. 3. Beschreibung und 
Abbildung der bekannten Dampfyacht der 
Hamburg-Amerika Linie. 

Les „betes" de la cöte provencale. Le Yacht 
16 3. Linien und Segelriss eines an der 
provencalischen Küste gebräuchlichen kleinen 
Segelfahrzeuges. 

Comptes-rendus des courses. Le Yacht 23-/3. und 
30. 3. Eingehender Bericht über den Schluss 
der Regatten zu Cannes am 13. u. 14. März, 
über die Regatten von Monaco vom 16. bis 
18. und am 24. März und über den ersten 
Regattatag von Nizza am 26. März. Dazu 
eine Ansicht des Hafens von Monaco und 
des schwimmenden Klubhauses des Yacht- 
klubs von Cannes. 

Lc sieam-yacht ame'ricain de 2082 tx „Lysistrata". 
Le Yacht 23. 3. Abbildung und kurze Be- 
schreibung der von Watson konstruierten 
neuen Dampfvach l des Besitzers des New 
York Herald J. G. Bennett. 

Le cotre anglais „Caprice* de la classc des 52 
pieds. Le Yacht 23 /3. Beschreibung und 



Abbildung der augenblicklich bei den Regatten 
an der Riviera sehr erfolgreichen Yacht 
„Caprice". 

L'astronomie nautique et la yachting. Le Yacht 
22. ,3. Artikel Ober den Nutzen, welchen die 
Aneignung der wichtigsten nautisch-astro- 
nomischen Kenntnisse für den Segelsports- 
mann mit sich bringt. 
I Canot monotype ä dCrive de cinq metres. Le 
Yacht 30. 3. Segelriss und Linien eines 
kleinen Schwertbootes nach den Plänen von 
J. Guödon L =- 5 m, B 2,2 in, T = 0,22 m, 
Segelfläche — 26 m*. 

Shipbuilding novelties at Dumbarton. The Engi- 
neer 22. 3. Abbildung und kurze Beschrei- 
bung der amerikanischen Dampfyacht „Lysis- 
trata", sowie einige Nachrichten über den 
Bau des neuen Amerika -Pokal -Kämpfers 
„Shamrock II", , bei dem interessante Ver- 
suche mit verschiedenen Metallen als Schiff- 
baumateiial angestellt werden. 
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Pallographische Untersuchungen an Bord des Schnell- 
dampfers „Deutschland" 

wahrend seiner Probefahrt Im Juni 1900. 

(Fortsetzung.) 



Aus dem Gesagten geht hervor, dass man 
mit Hilfe der geschilderten Einrichtung in der 
Lage ist, aus dem Diagramm für jeden Augen- 
blick der Beobachtung folgende Werte zu be- 
stimmen: 

Die Umdrehungsgeschwindigkeit oder 
Umdrehungszahl jeder einzelnen 
Maschine. 

Den Winkel, um den die Kurbel der 
einen Maschine der entsprechen- 
den der andern vorausgeeilt ist 
Die Stellung der beiden Kurbeln wäh- 
rend jeder Phase der Schwingungs- 
bewegung des Schiffskörpers, 
und ausserdem giebt der Pallograph noch An- 
zahl, Form und Ausschlag der Schwingungen. 

Von den Diagrammen, die während der 
Probefahrt mit der „Deutschland" am 26. 
und 27. Juni 1900 genommen wurden, erwiesen 
sich 9 Stück für die Analysierung brauchbar, 
nämlich 6 Stück (No. I bis VI), die mit den 
durch den Induktionsstrom hervorgebrachten 
Marken versehen waren und 3 Stück (No. VII 
bis IX) ohne diese Marken. 

Es ist bei der Untersuchung der Dia- 
gramme zu berücksichtigen, dass die Vertikal- 
schwingungen mit Hilfe der Hebeleinstellung 
am Pallographen doppelt so gross erscheinen, 

Schiffbau. II. 



als sie in Wirklichkeit sind, um ein genaueres 
Bild zu erhalten. Die Horizontalschwingungen 
sind vom Pallographen in natürlicher Grösse 
angegeben. 

Die aus diesen Diagrammen sich ergeben- 
den Daten sind in der am Schluss dieses Auf- 
satzes gegebenen Tabelle zusammengestellt 

Der Maximal-Ausschlag der Vertikal-Vibra- 
tionen am äussersten Hinterende des Schiffes 
beträgt circa 5 mm. Man wird anerkennen 
müssen, dass dies für ein Schiff von 202 m 
Länge und von 37000 Pferdestärken ein ausser- 
ordentlich kleiner Betrag ist. 

Wir schreiten nun zunächst zur Unter- 
suchung der 

Vertikal - Schwingungen , 

d. h.der Schwingungen, die in einer Durchbiegung 
der Längsachse des Schiffes in einer senkrechten 
Ebene bestehen. 

Es wird zunächst von Interesse sein, die 
kritische Umdrehungszahl für die Verti- 
kalschwingungen zu bestimmen. 

Zur Bestimmung der kritischen Umdreh- 
ungszahl sind die Diagramme I, II und VII be- 
nutzt worden. 

Im allgemeinen zeigen die Vertikal- 
Schwingungen wenig Kegelmässigkeit, so dass 
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überhaupt die Bestimmung des Maximalaus- 
schlages schwierig ist. 

Die niedrigsten beobachteten Umdrehungs- 
zahlen finden sich auf Diagramm I, Position I 
und II mit B B. 62,83 und S B. 62,81 Um- 
drehungen. (Siehe Figur 3.) Die Vertikal- 
schwingungen betragen hierbei etwa i\ t Milli- 
meter. 

Auf Diagramm II findet sich der grösste 
Ausschlag von 4,5 mm bei Position VIII, die in 
Figur 4 dargestellt ist. Die Umdrehungszahlen 
betragen Backbord 66,9 und Steuerbord 67,2; 
im Durchschnitt also etwa 67 Umdrehungen. 

Ks treten allerdings an einzelnen Stellen 
noch grössere Schwingungsausschlage auf, die 
aber hier nicht in Betracht gezogen werden 
können, da sie augenscheinlich durch Eigen- 
schwingungen des Gewichtes vom Pallographen 
veranlasst sind. Es sind immer nur die 
Schwingungen berücksichtigt, die in regelmäs- 
siger Form auftreten. 



Diagramm VII, das allerdings 
keine elektrischen Marken hat, zeigt 
genau bei Position I 22 Schwing- 
ungen in 20 Sekunden, also 66 
Schwingungen pro Minute von 5 mm 
Ausschlag. Es liegen jedoch noch 
andere Umstände vor, die später 
noch berührt Twerden sollen, aus 
denen sich schliessen lässt, dass 
die kritische Umdrehungszahl etwa 
bei 67 liegt. 

Die bei dem Entwurf des 
Schiffes nach meiner Formel: 

N <|.H.> 
bestimmte kritische Umdrehungs- 
zahl war N = 68,7; sie weicht also 
von der experimentell bestimmten 
Zahl merklich ab, was wohl da- 
durch erklärlich ist, dass nachträg- 
lich noch verschiedene Aufbauten 
angeordnet worden sind, wodurch 
die Gewichtsverteilung eine andere 
wurde, als bei der Annahme des 
Coefficienten 7 vorausgesetzt worden war. 

Auftreten des Maxima and Minima. 

Eine genaue Durchsicht der Diagramme 
und ein Vergleich der Tabelle ergiebt, dass ein 
Maximum der Vertikalschwingungen immer dann 
eintritt, wenn die Backbordmaschine der Steuer- 
bordmaschine etwa 90 0 bis ioo° vorauseilt, und 
dass ein Minimum eintritt, wenn der Unter- 
schied in den Kurbclstellungen weitere 180 0 
mehr beträgt, wenn also die Backbordmaschine 
um 270 0 bis 280° vorauseilt oder, was dasselbe 
ist, wenn die Backbordmaschine hinter der 
Steuerbordmaschine um 8o° bis 90 0 zurück ist 

An einzelnen Stellen weicht der Winkel 
des Vorauseilens allerdings wesentlich von ioo° 
ab, so zum Beispiel in Position 1 auf Dia- 
gramm I*), wo das Voreilen nur 55", und in 
Position III auf Diagramm III, wo das Voreilen 
150 0 beträgt. Man muss hierbei jedoch be- 

") Siehe die Tabelle am Ende dieses Aufsatzes. 
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denken, dass zum Beispiel bei 
Position I, Diagramm I, das 
Voreilen gar nicht über einen 
höheren Wert als 55 0 hinauskam, 
sondern dass wieder ein Zu- 
rückbleiben der Maschine eintrat. 
Wenn die Voreilung 90 9 bis ioo° 
erreicht hätte, würden wahr- 
scheinlich noch stärkere Vibra- 
tionen aufgetreten sein. Ähn- 
lich liegt es bei Position III 
von Diagramm III. Hier war 
das Voreilen anfänglich grösser, 
wobei keine Vibrationen auf- 
traten. Bei einem Voreilen von 
150° zeigten sich schon Vibra- 
tionen, die sich bei abnehmen- 
dem Voreilen noch vergrösser- 
ten. Der Vorgang konnte aber 
nicht weiter verfolgt werden, 
weil das Diagramm an dieser 
Stelle zu Ende ging. Man kann 
also auch, genau genommen, 
hier nicht von einem Maximum 
sprechen. Bei Position VI in 
Diagramm I und Position II in 
Diagramm IV sind die Verhält- 
nisse ähnlich. 

Der Umstand, dass 
das Maximum der Ver- 
tikalvibrationen I. Ord- 
nung nur dann eintritt, 
wenn die Backbordma- 
schine der Steuerbord- 
maschine um 90° bis 
ioo° voraus ist, ermög- 
licht bereits einige wich- 
tige Folgerungen. 

Es geht daraus zu- 
nächst hervor, dass die 
Ursache der Vibrationen weder in einem mangel- 
haften Ausgleich, noch in der Ungleichförmig- 
keit der Drehbewegung, wie das mehrfach an- 
genommen worden, zu suchen ist. Die Ursache 
kann überhaupt nicht in den Maschinen liegen, 
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denn wenn dies der Fall wäre, so müsste diese 
Ursache bei der einen Maschine immer gleich- 
zeitig mit der symmetrischen Kurbelstellung der 
andern Maschine auftreten. Wenn also das 
Maximum einträte, müssten die beiden Kui- 
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beln (I) immer gleichzeitig durch die obere Tot- 
lage gehen; auf dem Diagramm müssten also 
die Marken der Steuerbord- und Backbord- 
maschine immer einem Winkel von o Grad 
entsprechen — sie müssten auf einer Senk- 
rechten zur Papierkante hegen, oder mit andern 
Worten, die roten und grünen Linien müssten 
zusammenfallen. — Vom Einfluss der Dreh- 
momente kann also keine Rede sein. 

Für die weiteren Untersuchungen handelt 
es sich darum, eine Beziehung zwischen den 
Schwingungsbewegungen oder den von dem 
Pallographen aufgezeichneten Kurven und dem 
Auftreten des die Schwingung erzeugenden 
Impulses zu finden, oder mit andern Worten, 
festzustellen, in welcher Phase der Schwingungs- 
bewegung sich der Schiffskörper befindet, wenn 
der schwingungserzeugende Impuls sein Maxi- 
mum erreicht hat. 

Um dies zu ermöglichen, müssen einige 
Sätze der Schwingungstheorie prismatischer 
Stäbe zu Hilfe genommen werden, die ich 
wohl als bekannt voraussetzen darf. 

Wenn ein periodisch wirkender Impuls, 
der sich beispielsweise nach dem Cosinus- 
Gesetz ändern soll , auf einen unvollkommen 
elastischen Stab einwirkt, so entstehen Schwin- 
gungen, deren Amplitude das Maximum er- 
reichen, wenn die Periode des Impulses genau 
mit der dem Stabe eigentümlichen Periode 
übereinstimmt. In diesem Falle entspricht je- 
doch die Bewegungsrichtung des unter dem 
Einfluss des Impulses stehenden Teiles des 
Stabes nicht in allen Punkten der Schvvingungs- 
bahn der Kraftrichtung des Impulses; es eilt 
vielmehr die Phase des periodisch wirkenden 
Impulses den Phasen der Schwingungsbewegung 
um 90 Grad voraus, oder wie man sich ge- 
wöhnlich auszudrücken pflegt, es findet ein 
Phasenunterschied statt. 

Dies gilt jedoch, wie schon gesagt, nur 
für die genaue Übereinstimmung beider Perio- 
den, d. h. also für das Maximum des Schwin- 
gungsausschlages. 

Wenn die Periode des Impulses von der- 



jenigen der Eigenschwingungen des Stabes 
abweicht, so findet zwar auch noch eine 
Phasenverschiebung statt, sie wird aber bei 
einer merklichen Differenz in den Perioden 
sehr klein Und kann dann meistens vernach- 
lässigt werden. 

Dieser Satz wird uns schon in die Lage 
versetzen, aus den Diagrammen die nötigen 
Schlussfolgerungen ziehen zu können. 

Wir wollen zunächst Position III des Dia- 
gramms II untersuchen, die ein Vibrationsmaxi- 
mum zeigt und in Fig. 5 dargestellt ist. Wir 
müssen zu diesem Zweck die beiden Punkte a 
und b, die dem Maximalausschlag ent- 
sprechen, nach dem Augenmass bestimmen 
und können dann entweder durch Teilung des 
horizontalen Abstandes der Punkte a und b 
sowohl, als auch durch Teilung des senkrechten 
Abstandes dieser Punkte, den Punkt c finden. 

Der Punkt c entspricht dann der mittleren 
Lage des Schiffskörpers, während sich das 
Hinterschiff bei seinen Schwingungen 
von unten nach oben bewegt. 

Wir finden aus dem Diagramm, dass die 
Backbordmaschine der Steuerbordmaschine um 
100 Grad vorauseilt (siehe die Tabelle). 

Es zeigt sich ferner, dass in dem Augen- 
blick, der dem Punkt c entspricht, die Kurbel 
(I) der Backbordmaschine um 90 Grad über 
die obere vertikale Stellung hinaus und die 
entsprechende Kürbel der Steuerbordmaschine 
um 10 Grad von der vertikalen Stellung zu- 
rück ist. 

Die Umdrehungszahlen der beiden Ma- 
schinen betragen an dieser Stelle des Diagramms 
63,8 auf Backbord und 66,2 auf Steuerbord; der 
Durchschnitt weicht also noch beträchtlich von 
der kritischen Umdrehungszahl ab. Der Phasen- 
unterschied kann demnach in diesem Augenblick 
nur noch sehr gering sein und mithin wird der 
Punkt c der Mittellage des Impulses entsprechen, 
oder mit andern Worten, in dem Augenblick, 
der dem Punkt c entspricht, wird der Impuls 
sein Maximum haben. 

Wir finden ganz ähnliche Verhältnisse bei 
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den Positionen I, II, IV und V des Diagramms II, 
die in der Tabelle gegeben sind. 

Wenn man die diesen Daten entsprechenden 
Kurbelstellungen und die zugehörige Lage der 
Schraubenflügel aufzeichnet, so ergeben sich für 
die verschiedenen Positionen des Diagramms II 
die Figuren 6a bis 6e. 

Man muss sich nun vor Augen halten, dass 
die gezeichneten Stellungen der Schrauben- 
flügel immer dem Augenblick entsprechen, 
wenn das Maximum der schwingungserzeugen- 
den Kraft eintritt und wenn sich das Hinterschiff 
in seiner mittleren Lage bei der Schwingungs- 
bewegung des Hinterschiffes von unten nach 
oben befindet. 

Man wird finden, dass die beiden mit AA 
bezeichneten Flügel nahezu horizontal liegen 
und sich in niedergehender Bewegung befinden. 
Wenn man also annimmt, dass diese beiden 
Flügel einen grösseren Widerstand bei der Um- 
drehung finden, sei es, dass sie nur eine ganz 



minimal grössere Steigung oder grössere Fläche 
als die übrigen haben oder dass ihr Kanten- 
widerstand etwas grösser ist, so sind die auf- 
tretenden Vibrationen ganz zwanglos erklärt 

Man wird bemerken, dass die Flügel AA 
nicht genau horizontal nach aussen liegen, son- 
dern dass sie um etwa 30 Grad geneigt sind, 
von der Mitte aus nach aussen zu ansteigend. 
Es ist also anzunehmen, dass der Flügel in 
dieser Position den grössten Widerstand im 
Wasser findet; und dies ist auch ganz er- 
klärlich. 

Um dies zu verstehen, muss man sich zu- 
nächst vergegenwärtigen, dass das Wasser mit 
einer nicht unerheblichen Geschwindigkeit dem 
Schiffe nachströmt, und zwar an der Oberfläche 
mit wesentlich grösserer Geschwindigkeit als 
in der Tiefe. Der Flügel wird also, von diesem 
Gesichtspunkte ausgehend, in seiner obersten 
Stellung den grössten Widerstand finden. Man 
muss aber auch noch in Rücksicht ziehen, dass 
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das der Schraube zuströmende Wasser sich 
nicht parallel zur Schraubenachse bewegt. Durch 
die Wellenbewegung steigt das Wasser am 
Hinterschiff nach oben und der Wasserstrom 
trifft also die Schraube in schiefer Richtung, 
so wie das durch Figur 8 veranschaulicht ist. 
Dieser letztere Ilmstand würde bedingen, dass 
jeder Flügel dann den grössten Widerstand 
findet, wenn er genau horizontal nach aussen 
gerichtet ist. Wenn er hingegen horizontal 
nach innen zu liegt, so hat er den geringsten 
Widerstand. 

Mit Rücksicht auf die Wirkung des nach- 
strömenden Wassers wurde also ein Schrauben- 
flügel in seiner obersten senkrechten Stellung 
den grössten Widerstand finden und mit Rück- 
sicht auf die aufsteigende Richtung des zu- 
strömenden Wassers in seiner äusseren wag- 
rechten Lage. Da sich nun beide Einflüsse 
gleichzeitig geltend machen, so ist unsere 
Schlussfolgerung aus den Experimenten ganz 
zutreffend, wonach der Flügel dann seinen 
grössten Widerstand findet und seine grösste 
Reaktion nach oben äussert, wenn er eU' a 
30 Grad nach aussen zu ansteigt. In den in 
Figur 9 mit A und A, bezeichneten Stellungen 
der Flügel finden die letzteren also den grössten 
Widerstand. 

Die um 180 Grad verdrehte Stellung des 
Schraubenflügels, also 30 Grad von der Welle 
ausgehend, nach innen zu abfallend, ist die- 
jenige, bei welcher der Flügel seine grösste 
Reaktion nach unten ausübt. In Figur 9 die 
Stellungen BB,. 

Die Richtigkeit der aus den Ergebnissen 
der Versuche gezogenen Schlussfolgerungen wird 
auch noch durch die Erscheinung der Vibra- 
tionsminima bestätigt. Wir hatten aus den 
Diagrammen gefunden, dass ein Minimum ein- 
tritt, wenn die eine Maschine der andern um 
270 Iiis 280 Grad vorauseilt, das ist um 180 Grad 
nu-tir als bei einem Maximum. 

Wenn man also annimmt, dass in Figur 9 
c e Flüge: A und A, eine etwas grössere 
Sti-^uiii: h.iben und dass die Backbordmaschine 



I vorauseilt, so ist die in Figur 10 gezeichnete 
Stellung der Flügel diejenige, bei welcher das 
Minimum der Vibrationen eintritt, denn der 
Flügel A, erzeugt in diesem Augenblick gerade 
seine grösste Reaktion nach oben und der 
Flügel A seine grösste Reaktion nach unten. 
Beide Kräfte heben sich nahezu auf und wie 
man aus dem Diagramm ersehen kann, ver- 
schwinden die Vibrationen vollständig: das ist 
auch gleichzeitig ein Beweis, dass keine andern 
Kräfte vorhanden sind, die Vibrationen erster 
Ordnung erzeugen. 

Die Stellung der Schrauben beim Minimum 
der Vertikalvibrationen ist also so, wie in 
Figur 10 dargestellt ist, oder, wenn sich beide 
Schrauben um 180 Grad gedreht haben, so wie 
Figur 11 zeigt. 

Bei den Positionen VI, VII und VIII des 
Diagramms II, die auch alle einem Vibrations- 
maximum entsprechen, zeigen sich jedoch 
merklich andere Verhältnisse, als bei den bis- 
her untersuchten Positionen. Ein Blick in die 
Tabelle ergiebt, dass sich bei den Positionen 
VI, VII und VIII die Kurbel (1) wesentlich weiter 
von der senkrechten Anfangsstellung entfernt 
hat, wenn das Hinterschiff von unten nach 
oben durch die mittlere Schwingungslage geht. 

Am auffälligsten ist das bei der Posi- 
tion VIII des Diagramms II. Die Kurbel (I) 
der Steuerbordmaschine ist hier um 80 Grad 
über die senkrechte Stellung hinaus und die 
Kurbel (I) der Backbordmaschine um 170 Grad. 
Beide Kurbeln und mit ihnen die Schrauben- 
flügel AA, sind also circa um 90 Grad weiter 
gedreht, als bei den vorher untersuchten Vibra- 
tionsmaxima. Die Erklärung für diese Erschei- 
nung ergiebt sich leicht, wenn m;«n berück- 
sichtigt, dass bei dem Falle der Position VIII 
die Umdrehungen der Backbordmaschine 66,9 
und der Steuerbordmaschine 67,2 pro Minute 
beträgt. Der Durchschnitt entspricht also 
ziemlich genau der kritischen Umdreh- 
ungszahl. N.ich den früher erwähnten Ge- 
setzen der Vibrationen muss aber in diesem 
Falle ein Phasenuuterschied von 90 Grad vor- 



Digitized by Google 



No. 15. 



SCHIFFBAU 



Seite 571. 



handen sein. Die Phase des Impulses eilt der 
der Schwingung um 90 Grad voraus. 

Auch diese Untersuchung führt also zu 
dem Schluss, dass die mit A A, bezeichneten 
Flügel einen etwas grösseren Widerstand bei 
der Drehung im Wasser finden und dass sie 
bei ihrer Drehung die grösste nach oben ge- 
richtete Reaktion ausüben, wenn sie ungefähr 
unter einem Winkel von 30 Grad vom Wellen - 
mittel aus nach aussen ansteigen. 

Wenn das Minimum der Vertikalvibrationen 
eintritt, so zeigen sich noch ganz kleine Vibra- 



tionen, deren Anzahl T2 pro Umdrehung be- 
trägt. Man hat es hier also mit Schwingungen 
sehr hoher Ordnung zu thun, wahrscheinlich 
5. oder 6. Ordnung, deren Entstehungsursache 
nicht mit Bestimmtheit festzustellen ist. Wahr- 
scheinlich geht der Impuls zu diesen Schwing- 
ungen von den Schraubenflügeln aus, weil es 
sich um eine durch 4 teilbare Schwingungszahl 
während einer Umdrehung der Maschine han- 
delt. Möglicherweise sind es Schwingungen 
lokaler Natur. 

(Fortsetzung folgt.) 



Eine Reklame auf der Pariser Weltausstellung. 

Von J. Castner. 
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Den Besuchern 
der Pariser Weltaus- 
stellung 1900 wird 
die weithin sicht- 
bare rote Kuppel 
nahe der Jenabrücke, 
zwischen dieser und 
dem Armee- und 
Marine -Palast, noch 
in Erinnerung sein. 
Dieses, einem rie- 
sigen Bienenkorbe 
gleichende Gebäude 
mit seinem reichen Inhalt war die Ausstellung 
des grossen Eisen- und Stahlhüttenwerkes 
von Schneider & Cie. in Creusot. Wie im 
Bienenkorb so schwirrte und summte auch 
hier beständig ein Schwann von Besuchern 
aus und ein, der von dem eigenartig malerisch- 
trotzig ausstaffierten Gebäude herbeigezogen 
wurde. Der Blick des vom Marsfelde kommen- 
den Besuchers glitt von der Panzerturmkrönung 
der Kuppel mit ihren weit hinausragenden Ge- 
schützen hinab zu dem gewaltigen Kanonenrohr, 
das aus einem an den Fuss des Kuppelbaues 
herangedrückten Panzerturm schlagbaumartig 
über den Weg hinausragte und blieb hier stau- 
nend an der mit grossen weissen Buchstaben 



der 



3 2 



aufgemalten Schrift 
hängen: „Canon de 
32 cm. de 40 cal. 
de longueur; Portee 
21 km. Der grosse 
Ausstellungskatalog 
der Firma Schneider 
& Cie. gab auf Seite 
134 unter No. 183 
nähere Auskunft 
ilbrrdieses Kanonen- 
rohr. Es sei eine 
Nachbildung (näm- 
cm Kanone L 40, 



lieh in Holz!) 
des an Bord des japanischen „Panzer- 
schiffes" (le cuirasse japonais) Matshushima 
befindlichen Turmgeschützes, das in der 
Schlacht vor der Yalu-Mündung durch einen 
Schuss das chinesische Panzerschiff Ping Yuen 
zum Sinken brachte. (Pendant la guerre sino- 
japonaise, au combat de Yalu, un des projec- 
tiles tires par cette bouche ä feu coula en 
quelques instants le cuirasse chinois Ping Yuen.) 
Diese biographische Nachricht ist in zahllosen 
Ausstellungsberichtett durch die ganze Welt 
verbreitet worden und hat damit vermutlich 
ihren Zweck erfüllt. 

Es ist auffallend, dass niemand diese Nach- 
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rieht auf ihre Richtigkeit geprüft zu haben 
scheint, wenigstens ist uns eine Berichtigung 
derselben nicht bekannt geworden*). Das chi- 
nesische Panzer -Kanonenboot Ping Yuen ist 
nämlich gar nicht zu Grunde gegangen, es hat 
sich nur wenig am Kampf vor der Yalu- Mün- 
dung beteiligt und nach dessen Beendigung 
nach Wei-hai-wei zurückgezogen, wo es später 
(im Februar 1895) von den Japanern erbeutet 
und in die eigene Flotte eingestellt wurde, in 
deren Schiffsliste es noch heute unter dem 
Namen Hei Yuen verzeichnet steht. 

Man könnte in diesem Falle an eine Na- 
mensverwechselung denken, weil noch im Laufe 
der Schlacht der chinesische Panzerkreuzer 
King Yuen unter der Wirkung des japanischen 
Artilleriefeuers sank, aber es war weder die 
Matshushima, noch ein anderes mit einer 32 cm 
Canet- Kanone armiertes Schiff, sondern das 
fliegende Geschwader der Japaner an diesem 
Kampfe beteiligt'*). 

Die „Mitteilungen aus dem Gebiete des 
Seewesens" (Pola) schreiben im Jahrgang 1895 
Seite 603 über diesen Kampf: „Der chinesische 
Panzerkreuzer „King Yuen" wurde zuerst von 
Takatshiho auf 3000 m Distanz in Brand ge- 
schossen und später von den Schnellfeuer- 
geschützen des „Joshino" auf 2300 und 1800 m 
wirksam getroffen. An zwei Stellen intensiv 
brennend, krängte das achter tief eingetauchte 
Schiff stark nach steuerbord über, fuhr eine 
Zeitlang noch mit voller Maschinenkraft — an- 
scheinend steuerlos — umher und versank um 



•) Nachdem dies bereits gedruckt war, fand ich, dass 
Kapitanleutnant a. d. Weyer in der Zeitschrift „Armee 
und Marine" Heft 39, Seite 480, ausgegeben am ia. April 
1901, auf diese Geschichtsfalschung hingewiesen hat. 

**> Die drei zum Gros des japanischen Geschwa- 
ders gehörenden Kreuzer Matshushima, — es ist kein 
Panzerschiff, wie der Katalog angiebt. denn es hat 
keinerlei Seitenpanzer, nur einen Panzerturm mit der 
3a cm Kanone und ein Panzerdeck — Itsukushima und 
Hashidate führten allein je eine 33 cm Kanone von 
Canet an Hord. Das fliegende Geschwader bestand aus 
den vier Kreuzern Joshino, Akitsushima. Naniwa und 
Takatshihu, von denen die beiden ersteren mit Arm- 
strongsohen. die beiden letzteren mit Kruppschen Ge- 
schützen armiert waren. 



4 Uhr 48 Minuten nachmittags unter heftiger 
Explosion in die Tiefe." 

Nach den Berichten der Japaner haben 
ihre drei 32 cm Kanonen, deren 65700 kg 
schweres Rohr eine 450 kg schwere Granate 
mit 700 m Mündungsgeschwindigkeit schiesst — 
wie der Katalog Schneiders angiebt — während 
der ganzen Dauer der Schlacht von 1 Uhr 
50 Min. bis 5 Uhr 50 Min. am 17. September 
1894 zusammen nur 13 Schuss abgegeben, ob- 
gleich jedes Geschütz mit 60 Schuss ausgerüstet 
war. Grund für diese geringe Feuerthätigkeit 
der „Matshushima" war, dass gleich bei Beginn 
der Schlacht ein Rohr der hydraulischen Be- 
triebsleitung von einem feindlichen Geschoss 
zerstört wurde und dass die Schraubengänge 
des Verschlussblockes durch den Gasdruck beim 
] Schiessen deformiert wurden und das öffnen 
des Verschlusses äusserst erschwerten oder un- 
möglich machten. Ähnlich war es auf den bei- 
den anderen Kreuzern. Nach japanischem Urteil 
ist der Verschluss kompliziert, sehr empfindlich 
und schwer zu handhaben. 

Die Feuerthätigkeit der 32 cm Kanonen 
fällt in diejenige Episode der Schlacht, in der 
das Gros der Japaner mit seinen vier grossen 
Kreuzern, deren Flaggschiff „Matshushima" war, 
den beiden chinesischen Panzerschiffen „Ting 
Yuen" und „Tshen Yuen" in einem mehrstün- 
digen, bis zum Abbruch des Gefechtes dauern- 
den Kampfe gegenüberstand. Während dieses 
Kampfes wurden auf der „Matshushima" durch 
zwei Granaten aus den 30,5 cm Kanonen der 
beiden Panzerschiffe etwa 120 Mann ausser Ge- 
fecht gesetzt, so dass sich das Schiff um 3 Uhr 
aus dem Gefecht zurückziehen musste. Der 
kommandierende Admiral Ito setzte seine Flagge 
auf dem „Hashidate". Die beiden chinesischen 
Panzerschiffe waren durch das andauernde Feuer 
der vier grossen Kreuzer wie Siebe durchlöchert, 
hatten aber zusammen nur einen Verlust von 
etwa 60 Toten und Verwundelen. Man zählte 
in den ungepanzerten Teilen des „Ting Yuen" 
etwa 200, im „Tshen Yuen" (heute der japani- 
schen Flotte angehörend) etwa 150 Treffer. Der 
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Panzer selbst war nirgend durchschlagen und 
beide Schiffe waren nach Abbruch des Kampfes 
durch die Japaner noch gefechtsfähig. Es hat 
demnach der eine Schuss aus der 32 cm Ka- 
none der „Matshushima" (Admira) Ito spricht 
wohl irrtümlich von einem 30 cm Geschoss), 
der nach dem offiziellen Bericht des Admiral 
Ito am Nachmittag um 3 Uhr 36 Minuten den 
„Ting Yuen" traf, den Panzer desselben nicht 
durchschlagen , auch das Schiff nicht ausser 
Gefecht gesetzt, noch weniger in den Grund 
gebohrt hat; denn der „Ting Yuen", also auch 
das dritte chinesische Schiff mit dem ähnlich 
klingenden Namen, ging im Kampfe vor dem 
Yalu nicht zu Grunde, er sank erst am 9. Februar 
1895 bei Wei-hai-wei infolge eines Torpedo- 
treffers. In der Schlacht vor der Yalumündung 
sank unter der Wirkung des Artilleriefeuers 
noch der „Tshih Yuen", ihm stand aber nur 
der „Yoshino" gegenüber, der ihn wiederholt 
in der Wasserlinie traf, so dass er um 3' s Uhr, 
als die „Matshushima" schon längst sich zurück- 
gezogen hatte, in die Tiefe versank. Es wäre 
nun doch interessant zu erfahren, welches Schiff 
es gewesen sein könnte , das durch die 32 cm 
Kanone der „Matshushima" in Grund geschos- 
sen wurde! 

Wir haben bei der Schilderung dieses Ge- 
fechtes länger verweilt, als es dem fachlichen 
Charakter dieser Zeitschrift entsprechen mag; 
aber wir haben den Anlass einer Aufklärung 
der geschichtlichen Angabe des Schneider- 
Katalogs gern benutzt, den denkwürdigen 
Kampf zwischen den vier grossen japanischen 
Kreuzern und den beiden chinesischen Panzer- 



■ schiffen*) ins Gedächtnis zurückzurufen, weil 

L 

es die damals noch weit verbreitete Ansicht 
einer Geringschätzung des Panzerschutzes be- 
richtigte; diese Ansicht hielt den senkrechten 
Panzerschutz, ausser am Hauptgeschützturm, 
nicht nur auf den grossen Kreuzern („Powcrful" 
und „Terrible" in England, „Columbia" in Ver- 
einigte Staaten), sondern selbst auf Schlacht- 
schiffen (Italien) für überflüssig. Die aus diesem 
Gefecht gewonnenen Anschauungen haben den 
Kriegsschiffbau bezüglich der Verwendung des 
Panzers auf Bahnen gelenkt, denen wir noch 
heute folgen. 

Es ist auch wohl begreiflich, wenn man 
französischerseits Wert darauf legt, französischen 
Geschützen an diesem bedeutsamen Gefecht, 
das allein durch die Wirkung der Artillerie 
entschieden wurde, einen wesentlichen Anteil 
am Erfolge zuzuschreiben. Französischer Her- 
kunft waren nur die drei 32 cm Kanonen auf 
den drei japanischen Kreuzern, die Haupt- 
armierung aller andern Schiffe beider Gegner 
stammte von Krupp und Armstrong. 

Der vorliegende Fall lehrt aufs neue, mit 
welcher Vorsicht französische Behauptungen 
über die Leistung aus französischen Werkstätten 
hervorgegangener Geschütze aufzunehmen sind! 
Es muss gerade gegenwärtig daran erinnert 
werden, damit die von Frankreich herüberkom- 
menden Lobreden auf die Leistungen seiner 
Schnellfeuerkanonen, die angeblich denen aller 
andern Staaten weit überlegen sein sollen, nicht 
das Vertrauen in die Leistungsfähigkeit der 
deutschen Artillerie in unserm Volke erschüttern. 



Der vorläufige Bericht des Wasserrohrkessel-Komitees. 

3. ob das Komitee infolge der bisher ge- 



Im Januar wurde seitens des ersten Lords 
der Admiralität das Wasserrohrkessel- Komitee 
aufgefordert, sich vorläufig darüber zuäussern, ob: 

1. Wasser roh rkessel für Kriegsschiffe ge- 
eigneter seien, als cylindrische Kessel, 

2. ob das Komitee die Belleville -Kessel 
für die besten hielte und 

1 11. 



machten Erfahrungen bestimmte Ratschläge er- 
teilen könnte. 

Der Bericht ist folgender: 

1. Das Komitee ist der Meinung, dass die 

*> „Tshen Yuen" und „Ting Yuen" sind die bei- 
den im Vulcan bei Stettin gebauten Panzcrturnwhitl'e 
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Vorteile der Wasserrohrkessel für Kriegsschiffe 
besonders vom militärischen Standpunkte aus 
so gross sind, dass, wenn ein guter Wasser- 
roh rkessel-Typ angenommen werden wird, dieser 
geeigneter sein wird, als der cylindrische 
Kessel. 

2. Das Komitee ist der Ansicht, dass der 
Belleville-Kessel keine solche Vorteile über an- 
dere Wasserroh rkessel-Typen hat, als dass es 
denselben als den geeignetsten für die englische 
Marine in Vorschlag bringen könnte. 

3. Das Komitee empfiehlt: 

a) für noch zu erbauende Schiffe: Belleville- 
Kessel sind auf keinen Fall einzubauen. 

b) für kürzlich begonnene Schiffe, bei denen 
das Baustadium noch nicht sehr weit vor- 
geschritten ist: dass Belleville-Kessel nicht 
geeignet sind. 

c) für Schiffe, die bereits in solchem Bau- 
stadium sind, dass ein Wechseln der Kessel 
grossen Verzug in der Fertigstellung ver- 
ursachen würde: dass Belleville-Kessel bei- 
behalten werden sollen. 

4. Das Komitee kennt 4 Kesseltypen mit 
weiten geraden Rohren, die in verschiedenen 
Kriegsschiffen erprobt worden sind und welche 
gegenwärtig in auswärtigen Marinen in aus- 
gedehntem Masse versucht sind; es sind dieses 
die Babcock- und Wilcox-Kessel, der Niklausse- 
Kessel, der Dürr-Kessel und der Yarrow-Kessel. 
Die ersten beiden sind bereits in der englischen 
Marine erprobt und sollen jetzt in kleinem Mass- 
stabe angefertigt werden. Wenn auf der Stelle 
entschieden werden sollte, welche Kessel all- 
gemein eingeführt werden sollen, so rät das 
Komitee, dass einige oder alle dieser Typen 
verwendet werden sollten. 

5. Das Komitee empfiehlt, dass die Voll- 
endung der beiden Sloops und der Kreuzer 

von 91 m Lange uwl 7340 t der chinesischen Flotte; 
letzteres lief am 28. Dezember 1881. ersteres ein Jahr 
später von Stapel. Sie haben eine Citadelle von 42 in 
Länge aus 355 mm dicken Verbundplatten, innerhalb 
deren über Eck die beiden Panzertürme stehen, deren 
Panzer 3 n 5 nun dick ist und die je zwei 30,5 cm 
Kruppsche Kanonen auf Drehscheibe umsehliessen. 
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II. Klasse, welche Babcock- und Wilcox-Kessel 
erhalten sollen, ferner die Fertigstellung der 
Sloops und des Kreuzers 1. Klasse, welche 
Niklausse- Kessel erhalten sollen, beschleunigt 
werden, um möglichst bald ein Urteil über diese 
Kesselarten zu gewinnen. 

6. Das Komitee empfiehlt, dass der Dürr- 
und der geänderte Yarrow-Kessel möglichst 
rasch angefertigt und probiert werden. Zu diesem 
Zwecke empfiehlt das Komitee, dass 2 Kreuzer, 
nicht kleiner als die Medea-Klasse, mit senk- 
rechten dreifach Expansionsmaschinen zu seiner 
Verfügung gestellt werden und dass es die Voll- 
macht erhält, anzuordnen, dass Dürr- und Yarrow- 
Kessel in dieselben eingebaut werden, ferner 
gleichzeitig die Entfernung der jetzt vorhandenen 
Kessel und notwendige Änderungen dieser Ma- 
schinenanlage anordnen zu dürfen, sodass mög- 
lichst günstige Verhältnisse herbeigeführt 
werden. 

Das Komitee wünscht, Schiffe von der 
Grösse der Medea-Klasse zu diesem Zweck zur 
Verfügung zu haben, weil die Verhältnisse auf 
kleineren Schiffen als Torpedobootszerstörern 
kein richtiges Bild ergeben werden. 

7. Mit Bezug auf Pos. 1 ist es dem Ko- 
mitee klar geworden, dass die 3 wichtigsten 
Anforderungen vom militärischen Standpunkte 
aus sind: 

a) möglichst rasches Dampfaufmachen. 

b) möglichste Verringerung der Gefahr für 
das Schiff bei Kesselexplosionen, welche 
durch Granaten oder Splitter hervorgerufen 
werden können. 

c) die Möglichkeit, beschädigte Kessel zu ent- 
fernen und durch neue zu ersetzen, ohne 
die Decks aufreissen zu müssen oder feste 
Einbauten des Schiffskörpers entfernen zu 
müssen. 

Diese Anforderungen werden von dem 
Wasserrohrkessel besser erfüllt, als vom cylind- 
rischen Kessel und sind von solcher Wichtig- 
keit, dass sie den Nachteil des grösseren Kohlen- 
verbrauchs aufwiegen. 

8. Die Ansicht des Komitees, die in Pos. 2 
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zum Ausdruck gebracht ist. ist eine Folge i. der 
persönlichen Prüfung einer grossen Zahl Schiffe 
der englischen Marine, wie z. B. der „Diadem", 
„Niobe", „Europa", „Hermes", „Powerful", 
„Furios" und „Ariadne"; 2. der Ansicht der 
ersten Ingenieure dieser Schiffe und anderer 
Ingenieure der Admii alitat und der Werften. 

9. Das Komitee schreibt dem Belleville- 
Kessel folgende Nachteile zu: 

a) Die Wassercirkulation ist mangelhaft und 
unsicher, da der Reibungswiderstand bei 
der grossen Länge, des Elementes, bei 
den vielen Vei bindungsstücken u. s. w. 
ein so grosser ist, dass er von dem 
Wasserauftrieb häufig zu langsam über- 
wunden wird. 

b) Die Notwendigkeit einer automatischen 
Kesselspeisung, welche von komplizierter 
und empfindlicher Konstruktion ist. 

c) Der grosse Überdruck, welcher für die 
Speiserohre und Pumpen ein Vergleich 
zum Kesseldruck verlangt wird. 

d) Die Notwendigkeit, den Kesseldruck so 
hoch über den Arbeitsdruck der Maschinen 
halten zu müssen. 

e) Die Thatsache, dass der Wasserstand in 
den Wasserstandsgläsern nicht mit dem 
thatsächlichen im Kessel übereinstimmt, 
was verschiedentlich zu ernsten Unglücks- 
fällen geführt hat. 

0 Die Verschiedenheit der Wassermenge, 
welche der Kessel bei verschiedener Stärke 
der Verbrennung erfordert, obwohl der- 
selbe Wasserstand durch die Wasser- 
standsgläser angezeigt wird. 

g) Die Notwendigkeit von Separatoren mit 
automatischen Ablassventilen an den Haupt- 
dampfrohren, die das Wasser, welches bei 
plötzlicher Geschwindigkeits - Vermehrung 
aus dem Kessel herausgeschleudert wird, 
fortzuschaffen haben. 

h) Die beständigen Havarien und Wasser- | 
Verluste infolge der Verbindung der Ele- 
mente mit dem Wassersammler. 

i) Das leichte Rosten oder Durchbrennen 



der oberen Rohre in den Elementen oder 
in den Ökonomisatoren, 
k) Die Instandhaltung der Bclleville - Kessel 
ist bei weitem kostspieliger als die vom 
cyündr. Kessel; nach Ansicht des Komitees 
wird dieser Übelstand mit dem Alter der 
Kessel noch schlimmer werden. 
I) Die notwendige Speisewassererzeugeran- 
lage, welche von dem Belleville-Kessel ver- 
langt wird, vernichtet durch ihren grossen 
Kohlenverbrauch grösstenteils die Ge- 
wichtsersparnis, die durch Einführung 
letzterer gewonnen ist, sodass es zweifel- 
haft ist, ob bei Berücksichtigung des 
Aktionsradius noch irgend ein wirklicher 
Vorteil erreicht wird. Das Komitee kann 
aber ohne weitere Versuche nicht sagen, 
in wie weit dies nicht bei andern Wasser- 
rohrkesseln auch zutrifft. 

10. Zur Zeit der Einführung der Belleville- 
Kessel in der englischen Marine war dieses der 
einzige Typ mit weiten Rohren, welcher bisher 
im Schiffsdienst versucht wurde. 

Das Komitee erkennt daher an, dass seiner 
Zeit eine Berechtigung zur Einführung dieser 
Kessel vorgelegen hat. 

1 1 . Um von dem Belleville-Kessel gute Resul- 
tate zu erhalten, ist eine aussergewöhnliche Er- 
fahrung und Geschicklichkeit des Maschinen- 
personals erforderlich. Es hat indessen den 
Anschein, dass die mit der Behandlung der 
Belleville-Kessel an Bord beauftragten Ingenieure 
nicht genügend mit der besten Art der Kcssel- 
behandlung bekannt gemacht worden sind. 

12. Wegen des schnellen Verganges der 
Rohre des Ökonomisators hat das Komitee be- 
raten, ob das für letztere aufgewendete Gewicht 
nicht zu leuer bezahlt ist. Es ist sicher, dass 
bei geringer Kohlenverbrennung der alte Kessel- 
typ eben so wenig Kohlen verbraucht hat, wie 
der mit Ökonomisator ausgerüstete, ausserdem 
ist derselbe weniger kompliziert und ungefähr- 
licher; das Komitee empfiehlt daher, dass für 
die bereits im Bau befindlichen Kessel die 
Ökonomisatoren in Fortfall kommen und dass 
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dort, wo angängig, die Rohre hoher über der I 
Rostflache beginnen, um den Verbrennungs- 
raum zu vergrössern und dass, wo möglich, die 
Dampfsanunler grösser und leichter zugänglich , 
gemacht werden sollen. 

13. Die Thatsachc lehrt, dass ein grosser 
Teil der Kohle für Herstellung destillierten 
Wassers und für andere Hilfszwecke verwendet 
wird. Hierzu ist aber der cyli ndrische Kessel 
bei weitem ökonomischer. Es giebt zwar 
Gründe gegen die Kombinierung cylindrischer 
Kessel mit Wasserrohrkesseln auf demselben 
Schiffe, doch werden dieselben durch die 
grössere Sparsamkeit ausgeglichen. Aus diesen 
Gründen ist es wünschenswert, dass auf allen 
grösseren neuen Schiffen ein cylindrischer 
Kessel für die Hilfsmaschinen vorgesehen wird. 

14. Im Oktober sollten eine Anzahl Ver- 
suchsfahrten mit den beiden Kreuzern „Minerva" 
und „Hyacinth" gemacht werden. Wegen ver- j 
schiedener Umstände konnten diese aber nicht I 



ausgeführt werden. Es wird gewünscht, dass 
diese Versuche noch zur Ausführung kommen 
und dass mit beiden Schiffen eine Volldampf- 
fahrt von Portsmouth nach Gibraltar und zurück 
gemacht wird. 

Der Maschineninspektor Smith hat noch 
ein Separatvotum abgegeben, welches ausspricht, 
dass Smith bei dreijähriger Erfahrung auf der 
ostasiatischen Linie der Messageries Maritimes 
die Belleville-Kessel stets nur als gute, brauch- 
bare Kessel kennen gelernt hätte, welche wenig 
Kohle verbrauchen und auch bei entsprechend 
guter Behandlung nicht leicht rosten. Derselbe 
empfiehlt abweichend von dem Majoritäts- 
beschluss, dass für alle bereits in Bau befind- 
lichen Schiffe Belleville - Kessel beibehalten 
werden. Für die noch zu beginnenden Schiffe 
befindet sich Smith aber in Übereinstimmung 
mit der Majorität und empfiehlt die Annahme 
eines der vier vom Komitee empfohlenen Typen. 



Verteilung des Drucks auf den Schiffsboden und auf die 

Stapelklötze im Trockendock. 

Von Mr. Francis Elgar. 

Der Unfall, der dem Dampfer des Nord- I und die gleichmässige Verteilung desselben 
deutschen Lloyd „Fulda" in einem Trockendock I durch Umstände beeinflusst werden, die beim 

von Birkenhead zustiess, hat alle Fachleute auf Docken manchmal eintreten können und zu 

die Verteilung des Schiffsgewichtes auf die ein- verhüten, dass dieser Druck eine gefährliche 

zelnen Stapelklötze aufmerksam gemacht. Die Grösse erreicht. 

Sache ist praktisch von grosser Wichtigkeit, Die „Fulda" ist ein Schiff von 430 Fuss 

besonders wenn man bedenkt, dass die Länge (131 m) Länge zwischen den Perpendikeln, 

der Schiffe und das Gewicht pro Längeneinheit 45 Fuss 9 Zoll (13,93 m > Breite und 36 Fuss 

immer mehr zunehmen. Deshalb ist es jeden- 9 Zoll (11,19 111 ) Tiefe. Das Deplacement war 

falls von Interesse, die einzelnen Umstände zur Zeit des Unfalls ungefähr 6600 Tons (6706 

dieses Falles festzulegen, ehe sie vergessen Tonnen). Das Schiff hat einen Balkenkiel von 

sind und über die Lehren, die wir daraus ziehen 12 Zoll (30 cm) Tiefe und 3' t Zoll (8 cm 88 mm) 

können, Betrachtungen anzustellen. Breite. Die Stapelklötze, auf denen der Dampfer 

Der Unfall ist nicht der erste seiner Art; gedockt wurde, waren aus Gusseisen mit einem 

alle diese Unfälle haben aber nicht zu einer Kopf aus hartem Holz und einer Schicht weichem 

besonderen Bauart der Stapelklötze geführt, ob- Holz darüber. Stapelklötze dieser Art waren 

wohl die Folgen für alle Beteiligten sehr ernst schon vor ungefähr 40 Jahren auf einigen Docks 

sind. Die Hauptsache ist, festzustellen, in welcher in Gebrauch. Sie waren 2 Fuss 6 Zoll (76 cm') 

Weise der Druck auf die einzelnen Stapelklötze hoch und standen in einem Abstand von 4 Fuss 
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6 Zoll (i m 37 cm) von Mitte zu Mitte. Da 
die „Fulda" 430 Fuss lang war, bedeckte sie 
beinahe einen Raum von 96 Stapelklötzen. Der 
Kiel des Schiffes ist aber auf 1 , der Schiffslange 
vorn in die Hohe gezogen. Daher liegt es nur 
auf 73 Stapelklötzen auf. 

Nachdem das Fahrzeug richtig in der Mitte 
befestigt und seitlich abgestützt war, wurde das 
Wasser ausgepumpt. Ungefähr 15 bis 20 Mi- 
nuten nachdem es trocken gelegt war, brach 
der Kiel und das Schiff fiel auf den Dockboden. 
Hierbei wurden der Boden und auch andere Teile 
so schwer verletzt, dass der Dampfer vollkommen 
verloren war. 

Die Lange des vorderen Überhangs ist bei 
der „Fulda" ganz ungewöhnlich gross und ich 
kenne kein Schiff, bei dem man in dieser Be- 
ziehung noch weiter gegangen ist. Wenn wir i 
die Stapelklötze vom Vorsteven an mit Nummern 1 
versehen, ist der vorderste, auf dem noch der 
horizontale Teil des Kiels aufliegt, Nr. 25. Hierbei 1 
nehmen wir an, dass die Forin so bleibt und 
geblieben ist, wie sie beim Ablauf war. Bei 
Klotz Nr. 24 liegt der Kiel dann schon um 
s ; , Zoll (19 mm) höher, bei Klotz Nr. 23 um 
i 3 ,\ Zoll (35 mm), bei Klotz Nr 22 um 2 J „ Zoll 
(60 mm), bei Nr. 21 um 3' , Zoll (95 mm), bei 
Nr. 20 um 5 1 ', Zoll (140 mm). Weder der 
Stapelklotz Nr. 24, noch einer der vor ihm lie- 
genden Stapelklötze kann also einen Teil der 
Last aufnehmen, wenn der Kiel nicht die hin- 
teren Klötze niedergedrückt hat oder in die- 
selben eingeschnitten ist. Die geringe Höhe 
der hölzernen Köpfe über den Gusseisenblöcken, 
6 Zoll (152 mm) hartes Holz und 3 Zoll (76 mm) ■ 
weiches Holz, machen aber ein bedeutendes j 
Niederdrücken der Stapelklötze unmöglich. Da- 
her kommen die Stapelklötze vor Nr. 25 nicht 
mit zum Tragen. 

Auf den eisten Blick mag es sehr leicht 
erscheinen, in einem solchen Fall den Druck 
zu bestimmen, der auf die einzelnen Klötze 
kommt, und auszurechnen, wo derselbe am 
grössten wird. In Wirklichkeit ist es aber 
ausserordentlich schwierig, auch nur mit ge- 



nügender Annäherung zu bestimmen, wie gross 
unter gewissen Umständen der Maximaldruck 
weiden kann. Man kann leicht über die Bieg- 
samkeit des Schiffsrumpfes und über die Elasti- 
cität der Stapelklötze eine Annahme machen 
und auf Grund derselben Druckdiagramme auf- 
stellen. Diese müssen aber mit ganz beson- 
derer Vorsicht gebraucht werden und können 
nur dann benutzt werden, wenn die Voraus- 
setzungen, unter denen sie aufgestellt worden 
sind, wirklich erfüllt sind. 

So kann man zum Beispiel annehmen, dass 
der Schiffskörper vollständig steif und unbiegsam 
ist, so dass er sich infolge der ungleichen Ver- 
teilung der Gewichte nicht durchbiegt, und 
zweitens, dass die Stapelklötze vollständig 
elastisch sind. Die Zusammenpressung von 
jedem Stapelklotz ist dann dem auf ihn wir- 
kenden Druck, also dem Gewicht des von ihm 
gestützten Schiffsteiles, direkt proportional. 
Unter diesen Voraussetzungen kann man den 
auf jeden Klotz kommenden Druck leicht aus- 
rechnen. Die hierbei erhaltenen Resultate haben 
einen gewissen Wert. Der Maximaldruck ist 
aber in Wirklichkeit viel grösser, als ihn diese 
Berechnung ergiebt. Da kein Schiffskörper so 
unbiegsam ist, wie wir vorher angenommen 
haben, wird die Verteilung des Drucks auf die 
Stapel klötze viel ungleichmässiger sein. Der 
Maximaldruck wird daher bedeutend wachsen. 

Ebenso nehmen wir an, abgesehen von 
allem anderen, dass die Unterkante Kiel genau 
mit der Oberkante der Stapelklötze überein- 
stimmt, so dass der Kiel, wenn er vorn und 
achtern die Stapelklötze berührt, auch schon 
mit allen dazwischen liegenden Klötzen in Be- 
rührung kommt. Wenn nun aber die Ober- 
kanten der Stapelklötze eine gerade Linie bilden 
und der Kiel durchgebogen ist, so nimmt der 
Druck, der auf die vorderen und hinteren 
Stapel klötze kommt, zu und der Druck in der 
Mitte nimmt ab. Ein solcher Fall kann in der 
Praxis sehr leicht vorkommen, und durch ihn 
kann der Maximaldruck ganz bedeutend grösser 
weiden, als man angenommen hat. 
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Nehmen wir an, die oben genannten Be- I stützt ist und dass der Schwerpunkt desselben 



dingungen seien bei einem Schiff von W Tonnen 
Deplacement, dessen Schwerpunkt in der Mitte 



sich % der Länge vor dein hintersten Stapel- 
klotze befindet. Dann ist der Druck auf die 



der Länge liegt, erfüllt Wenn die Schiffslange 1 \ Stapelklotze überall gleich gross, und zwar 



ist und der Abstand der Stapelklötze von Mitte 
zu Mitte a ist, so ist in der Gleichung l = na, 
n die Anzahl der vom Schiffsrumpf bedeckten, 
zwischen den Stapelklötzen liegenden Räume. 
Der Schiffskörper wird dann von n l Stapel- 
klötzen getragen. Wenn wir annehmen, dass 
die Abstände der Stapelklötze auf der ganzen 
I-änge gleich bleiben, kommt auf jeden der- 

W 



selben ein Druck von 



Tonnen. 



n + i 

Jetzt wollen wir einmal untersuchen, wie 
sich die Verhältnisse gestalten, wenn wir W 
der Stapelklötze vom Vorsteven an wegnehmen, 
und wie sich der Druck dann verteilt. Der 
Abstand zwischen den einzelnen Klötzen bleibt 
wie vorher a. Das ganze Gewicht wird aber 

nur von - n -f- i Stapelklötzen getragen. Auf 
4 

Klotz kommt also ein Druck von 
Tonnen ■ - * " Tonnen. Wennsich 



jeden 
W 



4 W 
3n + 4 



4 n + I 

der Schwerpunkt in der Mitte des unterstützten 
Teils befände, würde sich der Druck ebenso 
wie im ersten Fall gleichmflssig auf alle Stapel- 
klötze verteilen. Nun liegt der Schwerpunkt 
aber in der Mitte der Schiffslänge. Deshalb 

ergiebt sich ein Drehmoment von W ^ Tonnen, 

das den Bug nach unten drückt. Diesem Mo- 
ment muss ein grösserer Druck auf die vorderen 
Stapclklötze und ein geringerer Druck auf die 
hinteren Stapelklötze das Gleichgewicht halten. 
Diese müssen ein gleiches Drehmoment in der 
entgegengesetzten Richtung ergeben. 

Wenn wir nun annehmen, dass der Kiel 
und die Oberkante der Stapelklötze beide voll- 
kommen gerade sind, ist es klar, dass die Druck- 
unterschiede von einem Ende zum andern eine 
arithmetische Reihe bilden müssen. Angenom- 
men, das Schiff steht so auf den Stapel klotzen, 
dass ein Viertel seiner Länge vorn nicht unter- 



4 W 
3n-f-4 

nun ein Drehmoment von W 



Tonnen auf jeden einzelnen. Wir führen 

q Metertonnen in 

diese Rechnung ein, was einer Verlegung des 
Schwerpunktes in die Mitte der ganzen Länge 
entsprechen würde, und wollen den hierdurch 
verursachten Druckunterschied bei zwei neben 
einander liegenden Stapelklötzen p nennen. Der 
Druck auf den mittelsten Stapelklotz bleibt dann 
derselbe. 

Der Druck auf jeden vorderen Stapelklotz 
nimmt um das Produkt aus p mal der Anzahl 
der zwischen ihm und der Mitte gelegenen 
Zwischenräume zu. Der Druck auf die hinteren 
Klötze nimmt in gleicher Weise ab. 

Der Kiel wird sich daher um einen kleinen 
Winkel um den mittelsten Stapelklotz drehen, 
bis p so gross wird, dass es ein ebenso grosses 
Drehmoment in der entgegengesetzten Richtung 
ergiebt. Die Druckvcrgrösserung ist bei dem 
ersten Stapelklotz vor der Mitte p Tonnen, 
beim zweiten 2 p Tonnen , beim dritten 3 p 
Tonnen u. s. w. Beim vordersten Stapelklotz 

ist sie dann ™ p Tonnen. Hieraus ergeben 

sich die auf die Mitte bezogenen Drehmomente 



von pa, 4pa 

Metertonnen, 
dann: 



9 pa 



pa 



pa 



x* + 2 , + 3 ,._i_ 



Die Summe aller Momente ist 

ft") 



Meter- 
tonnen. 



Hierzu müssen wir noch die Momente ad- 
dieren, die sich aus der Abnahme des Druckes 
auf die hinteren Stapelklötze ergeben. Ihre 
Summe ist gleich der Summe der vorderen 
Momente. Das Drehmoment des Schiffes von 

W j. Metertonnen wird dann von einem von 
o 

der Änderung des Druckes auf die Stapelklötze 
herrührenden entgegengesetzten Moment von 
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2pa i s -f 2* + 3 s 4- 



f 3 o n Y 

{ 8 / 



Metertonnen 



ausbalanciert. Hieraus ergeben sich folgende 
Gleichungen: 

apa[i» + 2» + 3 *+ (a")']™ 



Wl 

8 



W 



n a 
8 



«K,yx|.(|.+ .)ßp+.)-wV 



vv 



folglich p -||n-j- ij | 3 n-|-ij Metertonnen. 

Der Druck auf den vordersten Stapelklotz 
"i n 

wächst also um p "g Tonnen und der Druck 

auf den hintersten Klotz nimmt um ebensoviel 
ab. Dies ergiebt nach der obigen Gleichung 
eine Druck-Zu- respektive Abnahme von 



W 3 " 
W 8 



Tonnen. 



Tonnen. Dies ergiebt ausge- 
vordersten Klotz einen Druck von 
Tonnen, auf den letzten Klotz einen 



Auf den vordersten Stapelklotz kommt da- 
her im ganzen ein Druck von - ( mittlerer 

Druck) -f- der Druckzunahme von p ^ Tonnen, 

auf den hintersten Stapelklotz ein Druck von 

4 w _ p 3" 
3n-f 4 p 8 

rechnet auf den vordersten Klotz einen Druck von 

8W 
3 n+8 

Druck von , . , , . Tonnen. 
(3 n H- ß ) (3 n + 4) 

In der beigefügten Tabelle sind die Drucke 
zusammengestellt, die auf diese beiden Stapel- 
klötze kommen, wenn man einen Überhang von 
verschiedener Länge annimmt, und in den beiden 
letzten Spalten sind die entsprechenden Werte 
für die „Fulda" in Zahlen angegeben. 

Die Verhältnisse lagen zur Zeit des Un- 
falls aber anders, als sie bei der Berechnung 
der Tabelle angenommen wurden. Die beiden 



hintersten Stapelklötze No. 95 und 96 stützten 
den Schiffskörper nicht mehr und der Schwer- 
punkt lag 2,6 Fuss (0,79 m) hinter der Mitte. 
Die für diesen oder einen anderen speziellen 
Fall nötigen Umrechnungen können mit Leich- 
tigkeit vorgenommen werden. Wir wollen uns 
hier aber mit keinem speziellen Fall, sondern 
im allgemeinen mit den Verhältnissen befassen. 
Diese werden hierdurch nicht verändert, und 
es ist sehr gut möglich, dass einmal ein Schiff 
gedockt wird, dessen Schwerpunkt in der Mitte 
der Länge liegt. Bei der Berechnung der letzten 
Spalten der Tabelle ist ein Gewicht der „Fulda" 
von 6600 tons (6706 Tonnen) und n 96 an- 
genommen worden. 

Aus der obigen Berechnung kann man 
leicht ersehen, dass, wenn der Schiffskörper 
sich unter den oben angeführten Bedingungen 
im Gleichgewicht befinden soll, auf alle achte- 
ren Stapelklötze, die weiter von dem Schwer- 
punkt des Schiffes entfernt sind als die doppelte 
Entfernung des vordersten Stapelklotzes vom 
Schwerpunkt, Uberhaupt kein Druck mehr 
kommt. Bei einem Überhang von 5 /,„ der 
Schiffslänge ist der achterste Klotz, der noch 
zum Tragen kommt '/„ der Schiffslänge von 
dem hintersten Stapelklotz entfernt; bei einem 
Überhang von ' „ ist er V« der ganzen Länge 
vom letzten Klotz entfernt. Um im letzteren 
Fall den Druckmittelpunkt der Stapelklötze 
unter den Schwerpunkt des Schiffskörpers zu 
bringen und so das Gleichgewicht herzustellen, 
müssten hinten ein Überhang von "4 der ganzen 
Länge ungestützt bleiben. Beträgt der vordere 
Überhang Vi« der ganzen Länge, so kommt auf 

den letzten tragenden Stapelklot2 den g sten 

512 W 

(9n-f-32) (9n+ 16) 
Tonnen. Ist der vordere Überhang :t , „ 1, kommt 

auf den " sten Klotz von achtern ein Druck von 
4 

128 W „. 
; , 1 w . , o, 1 onnen. 
! (3n + i6) X (3" + 8 ) 

(bortsetzung folgt j 



von hinten ein Druck von 
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Schlachtschiffe . . 
Gepanzerte Kreuzer . 
Geschützte Kreuzer . 
Ungeschützt- Kreuzer 
Küstenverteidiger. . 
Spezialschiffe . 
Torpedo-Schiffe . 
Torpedobootszerstörer 
Torpedoboote . . . 
Unterseeboote . . . 
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B. Im Hau befindliche Schiffe. 
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Sehlachtschiffe . . . 
Gepanzerte Kreuzer . 
Geschützte Kreuzer . 
Ungeschützte Kreuzer 
Küstenverteidiger. . 
Spezialschiffe . . . 
Torpedoschiffe . . 
Torpedobootszerstörer 
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20 15 1 
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Mitteilungen aus 

Allgemeines. 

Folgende Tabelle giebt einen l'eberblick über 
den Bestand an Schiffen in den einzelnen Ma- 
rinen am 15. Januar 1901. Die Tabelle ist kürz- 
lich dem englischen Parlament als Material unter- 
breitet worden. 

A. Fertige Schiffe. 



Torpedoboote. . . 4 44 24 — — 12:56 

Unterseeboote .... : i 12, - 7 

Deutschland. 

An Bord des kleinen Kreuzers „Jagd" 

entstand auf der Rückfahrt von der Untersuchung 
des Adlergrundes infolge Entzündung des Heiz- 
materials Feuer. Durch sofortige energische An- 
wendung aller Pumpen gelang es, den Brand zu 
löschen, ohne dass ein nennenswerter Schaden 
angerichtet wurde. 

Das Linienschiff Kaiser „Barbarossa" ist 

am i. Mai von der Schichau-Werft in Danzig nach 
Neufahrwasser geschleppt. Die Schiffsprüfungs- 
Kommission hat sich bereits darauf eingeschifft. 
Die Fahrten werden sofort begonnen. 

S. M. S. „Bcowulf " ist auf di r kaiserlichen 
Werft in Danzig auf dem dortigen Slip aufge- 
schleppt und wird dort et>» nso wie „Hagen" um 
7 Spantdistanzen verlängert werden. Ausser auf | 
S. M. S. „Beowul!" werden in dienern Jahre noch 
die Verlängerungsarbeiten für S. M. S. „Helmdali" I 
in Kiel und für S M. S. „Hildebrand" in Danzig 
begonnen. 



Kriegsmarinen. 

England. 

Das Gerücht ist verbreitet, dass die neuen 
3 Schlachtschiffe, welche in diesem Jahre be- 
willigt sind, 18000 t Deplacement erhalten sollen. 
Eines derselben wird vermutlich den Namen Nelson 
erhalten. 

Der neue Kreuzer ..Perseus'« wurde an- 
fangs April längere Zeit durch Maschinendefekte 

in Sheerness zurückgehalten Derselbe sollte nach 
Ostindien abfahren. 

Aehnlich sollte das Schlachtschiff Purious 

schon kurz nach beendeter Ausrüstung von Sheer- 
ness abfahren und zum Kanalgeschwader stos.sen. 
Nachdem Kesselhavarien das Schiff erst etwa 
14 Tage aufgehallen hatten, sollte dasselbe eine 
neue Fahrt beginnen und nach gutem Eigebnis 
derselben sofort abreisen. Das Schiff musste aber 
Weyen Maschinenhavarien nochmals zurückkehren. 
The Engineer 12. 4. 

Der Untei Staatssekretär der englischen Ad- 
miralität Arnold Förster teilte im Unterhaus mit, 
dass acht Dürrsche Röhrenkessel in Deutsch- 
land zum Preise von 19450 Pfd. Sterling bestellt 
seien, dieselben würden auf dem Kreuzer „Medusa- 
Verwendung finden. 

Das Schlachtschiff „Implacable", dessen Ab- 
nahme-Probefahrten beendet sind, wird mög- 
lichst schnell fei liggestellt. Man denkt das Schiff 
anfangs Mai zur Vornahme der staatlichen Probe- 
fahrten zu vollenden. Vor allem gespannt ist man 
auf die Erprobung der von Vickers gelieferten 
neuen Laffete für die 30,5 cm-Kan. 

Die Versuche zur Erprobung der Wirksam- 
keit der Schlingerkiele sind begonnen. Die- 
selben finden auf dem Torpedobootzerstörer 
Star statt. Auf demselben sind 50 Mann einge- 
schifft, welche bei ruhendem und spater auch bei 
fahrendem Schiff Sehlingervet Mache anstellen. Die 
Versuche werden etwa 3 Monate dauern. 

Die beiden alten Schiffe Chasscur (543 ti 
und Racehorsc (437 t» sollen am 10. Mai ver- 
kauft weiden. 

Beifolgend geben wir eine Skizze der neuen 

englischen Unterseeboote. 

Sie werden 19,4 m lang, 3,6 m breit, und er- 
halten ein Deplacement von 120 Tonnen; sie 
können wahrend der Fahrt an der Oberfläche und 
unter Wasser Torpedos abschiessen. Die Armie- 
rung besteht aus einem Torpedorohr ganz vorn, 
die Mündung liegt 0,6 in unter der leichten Wasser- 
linie. Es sind die grössten Vorsichtsmassregein 
getroffen, um zu verhindern, dass sich an Vor- 
sprüngen im untergetauchten Zustande Trossen 
ansetzen können. Kerner ist auf möglichste Ver- 
ringerung des Wasserwiderstandes durch Wahl 
guter Formen besonderer Wert gelegt. Die lie- 
plattung und Spanten bestehen aus Stahl und sind 
so stark, dass das Boot einen Wasserdruck von 
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zehn Atmosphären aushalten i kann. Querschotte 
und ein Deck versteifen das Schiff. Vorrichtungen 
sind vorgesehen, um bei der Fahrt an der Ober- 
fläche ein leichtes Deck anzubringen und die 
Anker zu verstauen. 

Dieses Deck wird 9.4 m lang; horizontale 
und vertikale stählerne Ruder sind vorhanden. Der 
Koniinandoturm hat einen Durchmesser von 0,82 m 
und ist mit 10 cm dickem Panzer gegen das Feuer 
der leichten Artillerie gesichert. 

Fflr die Fahrt an der Oberfläche wird eine 
Gasoline-Maschine gebraucht. Brennstoffe für 400 
Seemeilen bei einer Geschwindigkeit von 9 Knoten 
können untergebracht werden. Die Gasoline- 
Maschine, welche bereits ziemlich weit fertig ge- 
stellt ist, hat vier einfach wirkende Cylinder; je 
ein Paar der Cylinder hat einen gemeinschaftlichen 
Wassermantel. Die Kolben sind als Trunkkolben 
ausgebildet. Die Maschine läuft im Viertakt und 
treibt ein Zahnrad, welches in ein anderes an der 
Schraubenwclle befindliches greift; die Uebersetzung 
beträgt 1 zu 2, die Umdrehungen pro Minute be- 
tragen 200 bis 360 160 indizierte Pferdekräfte 
sollen bei 300 Umdrehungen geleistet werden. 
Dieselben Maschinen sind auf der „Holland", dem 
ersten Unterseeboot der Vereinigten Staaten in 
Gebrauch. 

Ein wasserdicht abgeschlossener Motor ver- 
leiht dein Schiff eine Geschwindigkeit von 7 Knoten, 
wenn dasselbe untergetaucht ist. Die Elektricität 
wird durch einen Akkumulator geliefert, welcher 
genügt, um das Boot auf 4 Stunden mit 7 Knoten 
zu treiben. Der Motor kann durch Antreiben von 
der Gasoline-Maschine auch zum Laden des Akku- 
mulators benutzt werden. Die Beleuchtung des 
Bootes geschieht durch tragbare elektrische Lampen, 
doch sind auch runde Deckslichter vorhanden. 

Apparate sind vorhanden, um den Wasser- 
ballast nach Wunsch zu verteilen. Der Wasser- 
ballast wird verwendet, um das Schiff tiefer ein- 
tauchen Ell lassen, um die Ticfgangsuntei schiede 
bei süssem und salzigem Wasser auszugleichen 
und um den Trimm des Schiffes nach Wunsch zu 
ändern. Die Luft kann durch Ventilation und durch 
komprimierte Luft, welche in schmiedeeisernen 
Flaschen an Bord mitgeführt wird, erneuert werden. 
Durch besondere Vorrichtungen wird das Aus- 
treten von Gasolinedämpfen aus der Maschine ver- 
hindert. 



Die St» 



Bootes in der Vertikal- 



ebene geschieht automatisch, kann aber auch durch 
Handbetrieb erfolgen. Der Kompass an Bord soll . 



so kompensiertem,*' dass er auch bei der Unter- 
wasserfahrt brauchbar ist. 

Die Handhabung des Bootes ist folgende: 
Soll untergetaucht werden, so wird das Boot so 
tief getaucht, dass nur noch der Kommandoturm 
über Wasser ist. Die Tauchung erfolgt sodann 
unter einem geringen Winkel so weit, bis dass 
die richtige Tiefe erreicht ist, wonach das Boot 
automatisch in horizontale Lage gebracht wird. 

Die Beschädigungen der Torpedoboots- 
zerstörer, von denen in voriger Nummer bereits 
Mitteilung gemacht ist, scheinen ernstlicherer 
Natur gewesen zu sein. Die Namen der acht 
Boote sind Bat, Locust, Seal und Wolf von je 
360 Tonnen Deplacement, Fairy, Osprey, Leopard 
von 350 Tonnen und Leven von 340 Tonnen. 
Alle Boote stammen aus den Jahren 1898 — 1897. 
Die vier letzten haben die Ueberfahrt von Birken- 
head nach Plymouth aufgeben müssen, sind in- 
folgedessen mit den geringsten Beschädigungen 
davon gekommen. Die vier ersteren sind aber so 
stark beschädigt, dass es noch fraglich ist, ob sie 
überhaupt wieder herstellbar sind. Auf der Seal 
haben z. B. die Wellen das Oberdeck so mitge- 
nommen, dass Risse von 12 mm Breite und 30 cm 
Länge vorhanden sind. Es ist in jeder Beziehung 
ein Glück zu nennen, dass keines der Boote bei 
den starken Beschädigungen untergegangen ist. 
Es scheint, als ob im allgemeinen das Oberdeck- 
material zu spröde gewesen ist. 

Am 31. März befanden sich 64 Kriegs- 
schiffe von insgesamt 423 702 Tonnen Deplace- 
ment in England im Bau. Hiervon bauen 45 
Schiffe mit 236362 Tonnen Deplacement Privat- 
werften, 19 Schiffe mit 187340 Tonnen Deplace- 
ment die Staatswerften. 

Die Admiralität hat entschieden, dass das 
Schlachtschiff „Montagu" in Devonport 24 Bei le 
ville-Kcsscl erhält, wie ursprünglich angenommen 
war. Das neue Schlachtschiff „Queen 4 erhält 
aber Yarrow- Kessel mit weiten Rohren. 



Frankreich. 

Beifolgend geben wir eine Skizze des Torpedo- 
boots „Libellule- 1 , welches im vorigen Jahre zur 
Erprobung der Dampfturbinen erbaut wurde. Das 
Boot ist 26 m lang und deplaciert 40 Tonnen. Die 
Kessel werden nach einem neuen von Oberst Re- 
nard erfundenen Typ gebaut. 

75» 
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Der Torpcdobootszerstörcr ,,Ep6e" hat neue 
Vorprobefahrten ausgeführt. Mit 301 Um- 
drehungen erreichte derselbe 25,621 Knoten. Ks 
ist dieses Resultat besser als die früheren Probe- 
fahrtsergebnisse, so dass das Schiff voraussichtlich 
bald zum Verband des Mittelmeergeschwaders zu- 
gelassen werden wird. Es sei noch bemerkt, dass 
die Schwesterboote Durandal, Hallebarde, Fou- 
COnoeau und Espignole sämtlich bessere Resultate 
erzielt haben. 

Lc Yacht bemerkt über die 20 neuen Unter- 
seeboote, von denen 4 in Cherbourg, 6 in Roche- 
fort und 10 in Toulon erbaut werden, folgendes: 
Die Boote erhalten ein Deplacement von 70 Ton- 
nen. Nachdem man Gymnote zu klein, Gustave 
Zede zu gross gebaut hat, kam man zum Morse 
als Mittelding, denen Korrigan, dann Narval und 
Schwesterschifl'e folgten. Aus dem Deplacement 
von 70 Tonnen geht hervor, dass die Boote nur 



geringen Aktions- 
radius haben wer- 
den , so dass sie 
wohl nur zur 
Hafenverteidi- 
gung zu verwen- 
den sind. 

Dieses lasst 
darauf schliessen, 
dass in Frankreich 
die Hoffnungen, die 
ursprünglich von 
der ganzen Nation 
auf diese Boote 
gesetzt waren, 
ausserordentlich 
herabgestimmt 
sind. Nach allen 
bisherigen auch in den Vereinigten Staaten ge- 
machten Erfahrungen lässt sich bei dem jetzigen 
Stande der L'nterseebootstechnik auch nichts anderes 
von einem Unterseeboot erwarten, als eine 
blockierende Flotte durch das Bewusstsein der 
Nahe von Unterseebooten zu ermüden und auf- 
zureiben. 

Die 10 in Toulon zu erbauenden Untersee- 
boote werden sein: Perle, Bsturgon, Bonite, 
Thon. Souffleur, Dorade, Grondin, Anguille, 
Aloze und Trull. 

Japan. 

Die Annalen der Hydrographie und mari- 
timen Meteorologie bringen die Pläne verschie- 
dener neuer Hafenanlagen in Japan. Das grösste 
Werk wird bei dem Ausbau des Hafens von 
Tokio geleistet. Es soll im Süden der Tokio- 
Bucht der Eingang zum Hafen sowie ein Vorhafen 
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angelegt werden, der mit dem eigentlichen Hafen 
durch einen 9 km langen und bei Khbc 8,5 m 
tiefen, 40 111 auf der Sohle breiten Kanal ver- 
bunden werden soll. Die Gesamtkosten werden 
86 Millionen Mark betragen. Die Arbeiten 
sollen 12 Jahre dauern, :l ; 4 der Kosten will die 
Stadt, '4 der Staat tragen Die Skizze giebt ein 
Bild von der neuen Hafenanlage. Hoffentlich ge- 
statten die Finanzverhältnisse des Landes die Aus- 
führung der Arbeiten. 

Norwegen. 

Ein Unterseeboot von 120 t ist in Auf- 
trag gegeben. Dasselbe soll vom I lolland-Typ 
werden, wahrscheinlich also den neuen englischen 
Booten ahnein. 

Russland. 

Das russische Schlachtschiff* Imperator 
Alexander III. soll auf den Baltischen Werften 
am 28. Mai vom Stapel laufen. Es ist das 

erste vom Borodino-Tvp. Nach Ablauf dieses 
Schiffes wird ein Schwesterschiff Knjaz Suva- 
roff auf derselben Helling auf Stapel gelegt wer- 
den. Der Panzer für diese Schiffe wird von Car- 
negie und den Bethlehem-Werken aus Amerika ge- 
liefert, da die russischen Panzerplatten werke noch 
nicht genügend weit fortgeschritten sind. Die 
Schiffe sind hier froher bereits genauer be- 
schrieben. 

Schweden. 

Nachdem sich die schwedische Marine hin- 
reichend mit Küstenpanzerschiffen, annähernd von 
Giösse und Typ unserer Siegfried-Klasse vor der 
Verlängerung, versehen hat, beginnt man dort jetzt 
mit dem Bau dreier geschützter Kreuzer mit 
gepanzerter Aufstellung der 15 cm-S.-K. Eigen- 
artig viel sollen diese nur 4000 t deplacierenden 
"Kreuzer leisten, was aus folgendem hervorgehen 



wird. 

Lange 96 m 

Breite 15,2 in 

Tiefgang mittlerer 5,2 m 

Deplacement 4000 t 

Geschwindigkeit 22 Knoten 

Kesselsystem Yarrow 



Armierung: 8 15,2 cm-S-K. L. 45 
12—6 Pfänder 

2 L'nt.-W.-Torp.-Lanzierrohren 
Panzerung: Durchlaufendes Panzerdeck 

8 io bis 12,5 cm dicke Türme für 

die 15,2 cm-S.-K, 
2 gepanzerte Munitionsaulzüge für die 

6-Pfünder 
Gepanzerter Kominandoturm 
Durchlaufender Cellulose-GUrtel bis 
I m über die C. VV. L. reichend. 
Die Armierung und Panzerung gleicht etwa 
derjenigen unserer Kreya-Klasse von 5600 t bei 
Fortlassung der 21 cm-S -K. Die FreyaKlasse hat 
dabei aber nur 19 Kn., die 3 neuen schwedischen 



Kreuzer A, B und C sollen dagegen aber 22 
Knoten Geschwindigkeit erhalten. Bisher hat man 
unsere Kreya-Klasse schon bewundert, da auf 
diesen Schiffen starke Armierung bei gutem 
Panzerschutz trotz verhältnismässig geringen De- 
placements untergebracht ist. Die schwedischen 
| Kreuzer übertreffen sie aber beinahe in ihrem Ge- 
fechtswert. Es kann dieses nur auf Kosten des 
Kohlenvorrats und der Munitionsausrüstung ge- 
, schehen sein. Ferner hat man nicht so viel 
! Platz zur Unterbringung der Besatzung vorgesehen, 
■ da der Freibord der neuen Kreuzer vorn und 
hinten nur sehr gering ist. Man hat dort fast 
ein ganzes Deck weniger als auf unserer Freya- 
! Klasse, wird also infolgedessen bei unruhigem 
Wetter stets ein nasses Schiff haben. Eigenartig 
ist die Aufstellung der 15,2 cm-S.-K. Auf dem 
Batteriedeck stehen 2—15,2 cm-S.-K. an den Seiten 
etwa in der Schiffsmitte und können voraus und 
achteraus feuern. Auf demselben Deck steht hinten 
eine 15,2 cm-S.-K. mit 270 0 Bestreichungswinkel 
und Achtcrausfeuer. Auf dem Oberdeck stehen 
2 — 15,2 cm-S.-K. auf demselben Spant, auf dem 
die beiden unteren 15,2 cm-Kanonen stehen, aber 
mehr nach der Schiffsmitte gerückt. Auf dem- 
selben Deck steht hinten noch 1 — 15 cm-S.-K. in 
. der Längsachse, etwas nach vorn gegen das 
untere 15 cm-Geschütz versetzt. Vorn auf dem 
. Oberdeck steht noch 1 — 15 cm-S.-K. in der Längs- 
achse. Etwas weiter nach hinten auf dem Aufbau- 
deck, kurz vor der Kommandobrücke steht die 
achte 15 cm-S.-K. 

Diese Art der Aufstellung hat gewisse Ähn- 
lichkeit mit derjenigen der neuen amerikanischen 
Schlachtschiffe , wo ein Turmgeschütz über ein 
darunter stehendes wegl'euert. Doch ist auf den 
schwedischen Kreuzern jedes Geschütz von dem 
andern unabhängig. Man erzielt durch diese Auf- 
stellung ausserordentlich grosse Bestreichungs- 
winkel Dieselben betragen für die vier in der 
Längsachse stehenden Kanonen 270 °, für die an 
den Seiten stehenden t8o und 200 °. 

Die Aufstellung hat den Nachteil, dass bei 
gleichzeitigem Feuer der übereinanderstehenden 
Geschütze das obere Geschütz das untere stört. 
Nach schwedischen Versuchen soll die Störung 
aber nur geringfügig sein. Ein weiterer Nachteil 
| besteht darin, dass das für ein einzelnes Geschütz 
j aufgewendete Panzergewicht wegen der Höhe der 
Schächte sehr bedeutend ist. 

Vereinigte Staaten. 

Der Kongress hat 200 000 Mk. zu Ver- 
suchen mit der Gathman-Kanone bewilligt. 
Die Versuche sollen in der Weise abgehalten 
werden, dass Gathmann 2 Schuss abgeben soll, 
die mit der Wirkung von 10 Schüssen mit ge- 
wöhnlichen 30,5 cm -Granaten verglichen werden 
sollen. Die Schüsse sollen auf eine 30,5 cm dicke 
Platte von 2,4 m 1 Iöhc und 4,9 m Länge abge- 
; geben werden. Gathmann erwartet von el>. 1 
! Wirkung seiner beiden Geschosse (Lufttorpedos 
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benannt), dass die Platte von denselben in Atome 1 
zerschmettert werden wird, während die 10 Schuss 
aus der 30,5 cm -Kanone die Platte wohl durch- 
löchern, auch wohl zersprengen, aber doch nicht 
ganz zerschmettern werden. Auf den Ausgang 
der Versuche ist man in Amerika sehr gespannt. | 
Nähere Angaben Ober die Gathman -Kanone sind ' 
schon mehrfach auch in dieser Zeitschrift gebracht. 

Der neue Torpedobootszerstörer „Golds- 
borough" beendete kürzlich seine Probefahrten. 
Derselbe erreichte als Maximal- Geschwindigkeit 
31,84 Knoten. Es ist dieses die höchste von 
Schiffen seines Typs in den Vereinigten Staaten 
erreichte Leistung. 

Der Panzerkreuzer „Milwaukec" ist jetzt 
zum zweiten Male aufgeboten. Nach der 
ersten Submission war den Bath Iron Works, Me. 
der Zuschlag erteilt unter der Bedingung, dass 
verschiedene in der Offerte als nicht mitzuliefern 
namhaft gemachte Arbeiten dennoch geleistet 
würden. Die Bath Iron Works haben aber auf 
den Zuschlag in dieser Form verzichtet. Jetzt 



haben 2 Firmen 3 Angebote abgegeben. Die 
Union hon Works, San Francisco, fordern 
2825000 Dollar*. Cramp a. Sons fordert für 
den Kreuzer nach den Korderungen der Ver- 
dingung (9700 t, 22 Knoten Geschwindigkeit) 
3 000 000 Dollars. In einem Memorandum setzt 
er auseinander , dass ein solcher Kreuzer ohne 
Schaden der Erbauerfirma nicht herzustellen sei. 
Da aber vom Kongrcss nur 2700000 Dollars be- 
willigt sind , schlagt er vor , für diese Summe 
einen kleineren Kreuzer von 8800 t und nur 
22 Knoten Geschwindigkeit zu erbauen. 

Die Vereinigten Staaten haben jetzt auch 
eine Kohlenstation auf fremdem Gebiete Seit 
längerer Zeit schon mit Mexiko begonnene Ver- 
handlungen sind zu Ende geführt mit dem Er- 
gebnis, dass den Vereinigten Staaten gestattet 
wird, in Pichalinqui, an der Westküste Mexikos, 
eine Kohlenstation anzulegen. Etwa 100000 Mk. 
sind bis jetzt für Bauten von Magazinen, Docks 
und dergleichen angelegt. 



Patent-] 

Kl. 65a, No. 1 19534. Einrichtung zur Be- 
reitstellung von Kallthülen an wasserdichten 
Schotten in Schiffen. Macarius Paidassy, St. 
Petersburg. 

Um beim Heben von Kallthüren an wasser- 
dichten Schotten, welche auf hydraulischem Wege 
bewegt werden, möglichst an Druckvvasser zu 
sparen, wird die Rohrleitung, durch welche das 
Wasser den neben der Thür angebrachten hydrau- 
lischen Cylindern zugeführt wird, mit einem Boden- 
ventil so verbunden, dass sie beim Offnen eines 
eingeschalteten Ventiles von ausserbords bis unter 
die Kolben der hydraulischen Cylindcr vollständig 
mit Seewasser gefüllt werden kann. Soll die Thür 
gehoben werden, so ist dann nur nötig, durch 
Offnen eines von einem Dampfkessel kommenden 
und in die Druckleitung mündenden Rohres Kessel- 
wasser einzuleiten, sodass nunmehr durch den 
Kesseldruck das Heben der Thür bewirkt wird. 
Zum Senken der Thür sind neben den hydrau- 
lischen Cylindern besondere Ventile in der Druck- 
leitung eingeschaltet, bei deren offnen das Wasser | 
aus den Cylindern ausfliegst, sodass die Thür sich 
durch ihr Eigengewicht selbstthätig in die Schluss- 
lagc senkt. 

Kl. 47 f, No. 1 18639. Stopfbüchse mit me- 
tallener Dichtung für Kolbenstangen, Schieber- 
Stangen u. dergl. De Courtois de Langlade, 
Alers iBouches du Rhöne, Frankreich). 

Um bei Stopfbüchsendichtungen, welche durch 
in eine gemeinsame Höhlung eines Gehäuse-» ein- 1 
gelegte aufgeschlitzte, federnde Ringe bewirkt 
werden, die in diesem Falle erforderlichen Zwischen- 
ringe zwischen den federnden Ringen zu sparen, | 
wird bei der vorliegenden Einrichtung jeder Ring | 



a für sich genau passend in einer besonderen 
Nuth im Gehäuse c angeordnet. Wie gewöhnlich 




bestehen die Ringe a aus Stahl, Bronze oder selbst aus 
Gusseisen und müssen natürlich so abgedreht sein, 
dass ihr innerer Durchmesser etwas kleiner als der 
der Kolbenstange ist, sodass sie sich mit leichtem 
DriKk an die Oberfläche der Kolbenstange anlegen. — 
Um das Einlegen der Ringe möglichst zu erleich- 
tern, kann das Gehäuse c der Längsrichtung nach 
aus zwei Hälften zusammengesetzt werden, die so 
mit Flanschen versehen sind, dass sie durch 
Schrauben mit einander verbunden werden können 
(Fig. 3)- 

Kl. 47 g, No. 118640. Dichtung lür Kolben- 
schieber. John Wilson, Jersey Shove »Penns. 
V. St. A ». * 

Bei dem neuen Kolbenschieber, welcher be- 
sonders für solche Maschinen geeignet ist, bei 
denen die Schieber längere Zeit stehen und der 
Dampfkanal während des ganzen Hubes geöffnet 
bleibt, sind die Liderungsringe so ausgebildet, dass 
auch nach Schluss der Dampfabsperrung die den 
Dampfkanal deckenden Teile der Ringe nicht von 
den auf sie einwirkenden Dampfdrücke zusammen- 
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gedrückt werden und sich vielmehr selbstthätig in 
ihre Arbeitshülsen einstellen , sobald die Maschine 
keinen Dampf verbraucht. Der Druck der Ringe 
auf die Innenwandung der Arbeitshülsen bleibt 
deshalb an allen Punkten der Bahn im wesent- 
lichen gleich- In den in die cvlindrische Schieber- 
kammer i eingelassenen Büchsen 2 ist eine Reihe 
Dampfeinstromoffnungen 3 angeordnet. Der Mittel- 
teil 4 des Kolbenschiebers ist an beiden Enden 
mit Einsatzstücken 6 versehen, welche in centralen 
UfThungen die Schieberstange aufnehmen und in 
einer Ringnuth je einen Liderungsring 8 nebst 
einem Keilring 9 tragen, der sich einerseits gegen 
eine abgeschrägte Fläche eines an dem Mittelteil 
vorgesehenen Wulstes 7 und andererseits gegen 
einen Flansch des Liderungsringes 8 anlegt und 
so breit hergestellt ist, dass über ihm und unter 
ihm ein freier Raum bleibt. Tritt Dampf zwischen 
den beiden Schieberenden ein, so tritt er sofort 
zwischen den vorspringenden Flansch des Lide- 
rungsringes 8 und die Oberkante des Keilringes 9, 
drückt den letzteren zusammen und klemmt hier- 
bei den Liderungsring so fest, dass auch dann, 
wenn dieser dem Druck des Cylindcrdampfes 
ausgesetzt ist, letzterer den Ring nicht von seinein 
Sitze gegen die Innenfläche der Hülsen 2 zu 
pressen vermag. Solange also der Dampf auf 
den Umfang des Keilringes einwirkt n kann, weiden 
die Liderungsringe in derselben Ausdehnung fest- 
gehalten werden, welche derjenigen entspricht, die 
die Elasticitflt der Ringe für sich bedingt und die 
gerade genügt, um eine innige leichte Anschmie- 
gung der Ringoberflächen gegen die Innenflächen 
der Hülsen 2 zu sichern. Sobald der Dampf ab- 
gesperrt wird, lösen sich die Keilringe infolge 
ihrer Federkraft wieder und geben die Liderungs- 
ringe somit wieder frei, um sofort von neuem 
festgeklemmt zu werden, sobald Kesseldampf an 
sie herantritt. 

Kl. 65a, No. 118823 Lagerung für Pro- 
pellerwellen. Wright's Taper Roller Bearings 
Syndicate, London. 

Die geschützte Einrichtung soll bei solchen 
Lagerungen Anwendung finden, bei denen, wie 
das schon mehrfach ausgeführt ist, auf der Pro- 
pellerwelle eine Scheibe befestigt ist, welche sich 
mit konischen Rollen gegen entsprechend ausge- 
bildete Lagerflächen stützt, und zwar besteht sie 
darin, dass die letztgenannten Lager- bezw. Lauf- 
flächen an verstellbaren Teilen angebracht sind, 
um in leichter Weise ein Nachstellen des Lagers 
vornehmen zu können. Die Scheibe C für die 




konischen Laufrollen D ist mittels Ge- 
winde auf der Welle befestigt und durch 
einen Keil gegen Drehen gesichert, während 
die Laufflächen für die Rollen am Lager 
selbst in Scheiben E und E 1 eingedreht 
sind, wel- 
che an ' 4 ,< (* 
ihrem Um- 
fange mit 

einem 
Sch rauben- 
gewinde versehen 
und in ein Mut- 
tergewinde B " 
des Lagergehäu- 
ses derart ein- 
geschraubt sind, 
dass sie leicht 
vor- und rück- 
wärts verstellt 

werden können, sobald ein Nachstellen des Lagers 
nötig wird. — Um die Scheiben E und E' gegen 
Drehen zu sichern, werden vor denselben Schei- 
ben G und G 1 eingesetzt, welche mit vorspringen- 
den Nasen G* versehen sind und mit diesen so 
in Nuthen G 3 passen, dass eine Drehung un- 
möglich ist. Vor den Scheiben GG 1 sind Sche- 
iben FF 1 eingeschraubt und sodann folgen 
Packungen H, welche das Eindringen von Schmutz 
etc. verhindern und durch eingeschraubte Kappen 
I und 1 1 gesichelt sind. 

Kl. 46 a. No. j 18857. Verbrennungsverfahren 
für Verbrennungskraftmaschinen. Friedr. Krupp 
in Essen a. d. R. und Vereinigte Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg 
A.-G. in Augsburg. 

Bei den Verbrennungskraftmaschinen, bei 
welchen ein brennbares Gemisch verdichtet und 
in der Nähe des innern Todpunktes des Kolbens 
entzündet wird, erfolgt fast immer die Verbren- 
nung ohne jeden regelnden Einfluss von aussen. 
Will man aber die Regelung durch Veränderung 
der Zusammensetzung des Gemisches herbeiführen, 
so zünden reiche Gemische oft zu rasch und heftig, 
arme dagegen zu langsam und schleichend, weil 
die Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Zündung 
mit dem Mischungsverhältnis in sehr weiten Gren- 
zen wechselt. Mit jeder Aenderung des Gemisches 
ergiebt sich deshalb nach der Zündung ein anderes 
Verbrennungsgesetz im Diagramm. Bewirkt man 
andrerseits eine Regelung der Verbrennung da- 
durch, dass bei ungefähr gleichbleibendem Mischungs- 
verhältnis die Menge des arbeitenden Gemisches 
geändert wird, so wechselt mit dieser Menge auch 
jeweils die erreichbare Verdichtungshöhe und Tem- 
peratur, und da die Fortpflanzgesclnvindigkeit der 
Zündung von der Temperatur ebenfalls abhängt, 
so entsteht wiederum für jede andere Belastung, 
d. b. bei jeder Veränderung des Gemisches ein 
anderes Verbrcnnungsgcsctz. Man hat schon ver- 
sucht, den Verlauf der Verbrennung durch äussere 
Mittel dadurch zu steuern, dass in den Verbren- 
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nungsraum, in welchem sich nur reine Luft be- 
findet, ein einziger Brennstoff eingeführt wird und 
dass hierbei die Regelung des Verlaufes der Ver- 
brennung durch die Art und Dauer der Einfüh- 
rung dieses Brennstoffes bewirkt wird. Ferner 
hat man eine Regelung dadurch herbeigeführt, 
dass im Augenblick der höchsten Verdichtung von 
aussen in den mit einem Brennstoff gefüllten Ver- 
brennungsraum ein zweiter Brennstoff eingeführt 
wird, welcher die Eigenschaft besitzt, dass er sich 
bei den im Zylinder herrschenden Tcmperatur- 
und Druckverhältnissen beim Eintritt von selbst 
entzündet und damit die Entzündung des verdich- 
teten Gemisches ebenfalls herbeiführt, worauf der 
weitere Verlauf der Verbrennung von der Art und 
Dauer der Einspritzung des Zündstoffes, d. h. von 
der Steuerung der Maschine bestimmt wird. Der I 
zweite eingeführte Brennstoff erfüllt somit sowohl 
den Zweck der Zündung, wie auch der Regelung. 
Abweichend hiervon wird bei dem jetzt geschützten j 
Verfahren lediglich die Verbrennung geregelt, wäh- 
rend die Zündung des Hauptbrennstoffs auf irgend 
eine andre Weise erfolgt, was den Vorteil gegen- 
über dem vorbeschriebenen Verfahren hat, dass 
man von dem Druck und der Temperatur des 
Uauptbrennstoffes gänzlich unabhängig ist. Die 
Regulierung erfolgt hierbei durch Beeinflussung 
der auf die Zündung folgenden Verbrennung wäh- 
rend ihres ganzen Verlaufes mit besonderen Steuer- 
organen, und zwar dadurch, dass in das verdich- 
tete Arbeitsgemisch in der Nähe des Todpunktes 
ein andrer Brennstoff nach einem bestimmten, von 
den Steuerorganen abhängigen Gesetz eingeführt 
wird, wobei der Beginn der Einführung mit der 
Zündung zusammenfallen kann oder nicht. Da 
das Gesetz, nach welchem die Verbrennung er- 
folgt, davon abhängig ist, wie der zweite Brenn- 
stoff eingeführt wird, d. h. also von der Steuerung, 
so würde mithin, wenn a b die Verdichtungslinie 
des Arbeitsgemisches darstellte und bei Zündung 
in bekannter Art die schleichend verlaufende Ver- 



brennungslinie in der Linie b c' läge, bei lang- 
samem Einfuhren des zweiten Brennstoffes die 
Verbrennungskurve nur wenig, also vielleicht nach 
b c J abweichen. Würde aber die Einspritzung 
eine nahezu plötzliche sein, so würde sich auch 
eine nahezu plötzliche Verbrennung nach der Linie 
b c 4 ergeben, und es ist somit ersichtlich, dass 
sich zwischen diesen Grenzen jede beliebige Ver- 
brennungskurve b c* durch die Steuerung erzielen 
lassen wird. Bestimmend für das Diagramm ist 
natürlich nicht nur die Menge, sondern auch die 
Art und der Ueberdruck des eingeführten Brenn- 
stoffes, sowie ferner auch die Dauer der Einfüh- 
rung. — Um das neue Verfahren auszuüben, kann 
beispielsweise eine Vorrichtung nach Fig. 2 ver- 
wendet werden, bei welcher C den C'ylindcr 
einer Verbrennungskraftmaschine nebst Kolben P, 
E das Einlassventil für Luft- und Brennstoffgemisch, 
A das Auslassventil für die verbrannten Gase und 
D die Einführungsdüse für den zweiten Brennstoff 
bedeutet. Bei Verwendung flüssigen Brennstoffes 
wird derselbe in den Düsenraum D eingepumpt 
und von dort unter Ueberdruck in den Verdich- 
tungsraum eingeführt. Ist der Brennstoff aber gas- 
förmig, so strömt er unter Ueberdruck aus einem 
mittels einer Druckpumpe gespeisten Behälter L 
durch ein Rohr S in den Düsenraum und von da 
weiter in den Cylinder. Dem Gase kann event. 
durch eine Zufuhrvorrichtung T auch flüssiger oder 
staubförmiger Brennstoff bei r beigemischt werden. 
In diesem Falle könnte der Behälter L sogar reine 
Luft enthalten, die dann nur als Träger der bei r 
beigemischten Brennstoffe Verwendung findet. — 
Statt der vorbeschriebenen Einrichtung kann zum 
Einführen des Brennstoffes auch so verfahren wer- 
den, dass durch eine Düse D 1 Luft oder Gas und 
getrennt davon durch eine zweite Düse D 2 ein 
flüssiger Brennstoff eingeführt wird (Fig. 3 u. 4), 
so dass also die Mischung erst während der Ein- 
führung in den 
Verdichtungs- 
raum erfolgt. 

KL 65 a, 
No. 119353. 
Schiffslaterne 
mit einstellbarer 
Blende. Eduard 
Werner, Drain- 
min (Norw.i. 

Zum Ab- 
blenden des 
Lichtes dienen 
drei teleskop- 
artig ineinander 
verschiebbare 
cylindrische 
Schirme S», S* 
und S J , von wel- 
chen der ober- 
ste, im Durch- 
messer am 
kleinste mittels 
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Schrauben oder sonst in geeigneter Weise Ober der 
Lampe in der Laterne aufgehängt ist. Die L'nter- 
Kante dieses Schirmes ist nach aussen umgebogen 
und greift mit dieser unter eine nach innen gebogene 
Kante des oberen Randes eines zweiten cylindrisehen 
Schirmes S-', welcher seinerseits wiederum in glei- 
cher Weise mit einem dritten Schirm S 3 verbunden 
ist, der bis dicht auf das Bassin der Lampe her- 
unterreicht. Wird der unterste Schirm mit Hilfe 
einer an ihm befestigten Zahnstange E, die durch 
einen von aussen zu bewegenden Zahnsektor F 
ihren Antrieb erhalt, gehoben, so nimmt er schliess- 
lich mit Hilfe von Anschlagen XX den zweiten 
Schirm S s mit, bis beide sich über dem Schirm S' 
befinden und dem Licht somit den freien Austritt 
gestatten. 

Kl. 76, No. 119219. Verfahren zur Her- 
stellung von Kohren mit Bleimantel. Richard 
Victoi Skowronek, Glauchau 1. S. Zusatz /um 
Patente 101442 vom 20. November 1897. 

Während beim Hauptpatent Metallrohrc mit 
einem Bleifutter versehen werden, sollen dieselben 
nach dem Zusatzpatent mit einem Bleimantel über- 
zogen werden. Das aussen mit einem Loth über- 
zogene Metallrohr wird zu diesem Zweck in ein 
an seiner Innenseite mit einem Loth überzogenes 
Bleirohr gesteckt und alsdann wird ein heisser 
Dorn von entsprechendem Durchmesser so hin- 
durchgezogen, dass das Metallrohr überall ganz 
dicht an das Bleirohr angepresst, das zwischen 
ihnen befindliche Loth zum Schmelzen gebracht und 
hierdurch die Verbindung der Rohre bewirkt wird. 

Kl. 49 f. Verfahren zum Vereinigen von 
Aluminium mit Alumiuium. W. C. Heraus, Ha- 
nau a. M. 

Der Erfinder hat die Beobachtung gemacht, 
dass das Aluminium bei einem bestimmten Hitze- 
grad, der noch unter dem der Glühhitze zu liegen 
scheint, ohne eine das Schweissen verhindernde 
Oxydschicht zu bilden, anfängt, weich zu werden 
und dass es sich in diesem Zustande mit einem 
andern, gleichfalls entsprechend erhitzten Stück 
durch Hämmern oder durch sonstige geeignete 
Bearbeitung derart verbinden lasst, dass ein voll- 
ständig homogenes Ganzes entsteht, ohne dass eine 
Naht zu erkennen ist. Dies wird benutzt, um 
Aluminiumstücke miteinander zu verschweissen, in- 
dem die zu verbindenden Stücke durch Schaben 
an den Enden blank gemacht, mit den blanken 
Flächen aufeinander gelegt und mit einem Gebläse 
so weit erwärmt werden, bis das Metall anfängt, 
jene weiche Konsistenz anzunehmen. Wenn diese 
erreicht ist, werden unter Aufrechterhaltung der 
kritischen Temperatur die übereinander gelegten 
Stücke so lange mit dem Hammer bearbeitet, bis 
beide Teile sich innig miteinander verbunden 
haben. — Da das Löthcn von Aluminium zu 
einem guten Resultat bisher nicht geführt hat, und 
es daher bis jetzt ein genügend brauchbares 
Mittel zum Verbinden von Aluminium teilen nicht 
giebt, so scheint das neue Verfahren von beson- 
derer Wichtigkeit zu sein und zwar umsomehr, 

Schiff b»u, IX. ~ ^ ~~ 



als die danach verbundenen Stücke jeden Schlag, 
Stoss und Temperaturwechsel aushalten, ohne sich 
zu lösen. 

Kl. I3f, No. 118014. Verschlusspfropfen für 
Rohren von Wasserrohrkesseln. Silvain Louis 
Ravier und Armand Janet, Paris. 

Zum selbstthatigen Abschluss der Enden von 
Röhren etc., von Wasserrohrkesseln im Fall eines 
Bruches sind bereits Ventile in verschiedener Ge- 
staltung, z. B. als Hubventile oder Klappen ange- 
wendet werden, welche durch Federn auf ihren 
Sitz gedrückt oder durch Gegengewicht in ihrer 

Fig. i. 




normalen Stellung gehalten werden. Statt dieser 
komplizierten Einrichtungen wendet der Erfinder 
einen lose vor dem Rohr liegenden , aus einem 
schwer schmelzbaren Metall hergestellten Rotations- 
körper a an, welcher einerseits mit einem aus dem 
gleichen Metall bestehenden Stift b in dem Rohr 
Halt findet und sich andererseits gegen eine vor 
jeder Rohrreihe liegende Leiste d (Fig. ij stützt. 
Um einen guten Abschluss zu erzielen, der auch 
bei etwaigen Unregelmässigkeiten und Verunreinig- 
ungen wirkt, ist der Rotationskörper a mit bild- 
samer Masse überzogen, welche sich überall gut 
anschmiegt. • - Statt der in Fig. 1 gezeigten und 
für einen „Du Temple"- Kessel bestimmten An- 
ordnung wird bei einem Oriolle-Kessel der Vcr- 
schlusskörpcr nach Fig 2 mit einem Stift e ver- 
sehen, welcher sich gegen den Kesselmantel f 
stützt. Handelt es sich um einen Belleville-Kessel, 
so kann die Leiste d gleichfalls fortfallen und der 
Verschlusskörper ruht dann mit seiner Unterkäme 
in einem Einschnitt, in welchem er einerseits Halt 
findet und andererseits wie um ein Scharnier 
schwingen kann (Fig. 3t. 

76 
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Jahresberichte über das Geschäftsjahr 1900. 



Norddeutscher Lloyd, Bremen. Der Vorstand 
erstattet über das Betriebsjahr 1900 folgenden 
Bericht: 

„Das befriedigende Ergebnis des Jahres 1899 
hat seine Fortsetzung in dem günstigen Resultate 
des abgelaufenes Jahres gefunden, sodass wir in 
der Lage sind, Ihnen die Verteilung einer Divi- 
dende von 8',', Ptoz. gegen 7*/, Proz. des Vor- 
jahres in Vorschlag zu bringen. Eine Reihe gün- 
stiger Momente haben zu dem vorliegenden Re- 
sultate des Jahres zusammengewirkt: gute Frachten 
sowie gleichzeitig ein gesteigerter Personenverkehr 
auf der Mehrzahl der Linien. Daneben ist von 
besonderem Einflüsse gewesen der Umstand, dass 
wir im Laufe der beiden letzten Jahre eine Reihe 
neuer grossräumiger Dampfer in den Dienst ein- 
stellen konnten. Mit der Ziffer von 253225 Per- 
sonen, welche wir im transozeanischen Verkehr 
befördert haben, erreichte der Norddeutsche Lloyd 
die höchste Zahl in einem Jahre von ihm beför- 
derter Personen und wahrscheinlich auch die 
höchste Ziffer von Passagieren, welche je von 
einer Dampfergesellschaft im transozeanischen 
Verkehr im Laufe eines Jahres befördert worden sind. 
Es betragt der im Jahre 1900 er- Mk. 
zielte Betriebsüberschuss . 27 885 828,1*0 
Vortrag aus 189i* 11328,85 

27 397157,25 

Davon sind abzusetzen: 
Dem Versicherungsfonds überwiesen 525 29!*, Ii» 

26871858,15 

Zinsen auf Anleihen Mk. 1232 500 — 

Allgemeine Geschäftsun- 
kosten, einschliesslich 
Einkommensteuer Mk. 1585 839,25 



Die Abschreibungen betragen: 

auf d.Dampfer 
der transatl. 
Fahrt Mk. 6479343,35 

auf d.Dampfer 
der Reichs- 
postdampfer- 
Linien Mk. 2 335 800, - 

auf d.Dampfer 
und Schlepp- 
kahne der 
europaischen 

Fahrt Mk. 326 4n0,— m 

9141 543,35 

auf diverse Immobilien etc. 382 920,4«* 
auf Dampfer ,, Bremen" u. 
Dampfer „Main" 4 200000,- 



2 818339,25 
24 053 518,90 



13724 4K3.75 

so dass ein Gewinn verbleibt von 10329055,15 
über d. statutengeinäss 
wie folgt zu verfügen 
sein wird: 



5° 0 Ueberwcisuug an den 

Reservefonds Mk. 515 886,35 

4" o Dividende von Mark 

«ooooooo Mk. 3200000,— 

6% Tantieme an den Auf- 
sichtsrat Mk. 243175,20 

4' /' 0 Superdividende „ 3 600 000, 

(.Überweisung an den Er- 

innerungsfonds Mk. 2452920,20 



10 011981. 



Vortrag auf 1901 317 073,40 

Die Einnahmen der ostasiatischen Reichs- 
postdampferlinie erlitten empfindliche Störungen 
durch den Ausbruch der chinesischen Wirren, 
deren Wirkung sich für uns um so empfindlicher be- 
merkbar machte, als der gegen Ende des Vorjahresauf 
erster Linie begonnene 14 tägige Reichspostdampfer- 
dienst sich erst in der Entwicklung befand. Diese 
Störungen machten sich sowohl in dem regel- 
massigen Passagierverkehr wie namentlich in dem 
heimkommenden Frachtenverkehr bemerkbar, so 
dass insbesondere die neu in den Dienst ein- 
gestellten Dampfer der „König Albert" -Klasse 
wenig befriedigende Ergebnisse geliefert haben. 
Hervorheben dürfen wir, dass die Einrichtung der 
Fahrten als durchgehender Dienst über Schanghai 
bis Yokohama sich bewahrt hat. Für diesen 
durchgehenden Verkehr haben sich jedoch die 
Hafcuverhaltnisse von Sehanghai ganz besonders 
ungünstig erwiesen, da die Wasserverhaltnisse 
des Wusung-Flusses es unseren grossen Dampfern 
nicht gestatten, bis Schanghai hinaufzufahren, und 
wir daher gezwungen sind, bei diesen Dampfern 
sowohl Ladung wie Passagiere an der Einmündung 
des Wusung-Flusses in den Yangtzekiang zu 
landen und aufzunehmen. Der Versuch, welchen 
wir in Gemeinschaft mit der Peninsular and Orien- 
tal Steatnship Company und den Messageries 
Maritimes gemacht haben, durch Auslegung von 
Ankerbojen an der Wusung Barre uns einiger- 
mass< n sichere Ankerplätze zu verschaffen, hat 
diese Schwierigkeiten nur zum Teil beseitigt Wir 
haben uns daher veranlasst gesehen, au den 
Herrn Reichskanzler das Ersuchen zu richten, in 
Rücksicht auf die Bedeutung, welche der See- 
handel Schanghais für die Schiffahrt der euro- 
päischen Nationen besitzt, die Korrektion des Wu- 
sung-Flusses mit in die Friedensbedingungen auf- 
zunehmen. Auf unsere Veranlassung haben die 
englische und französische Postdampferlinie sich 
mit gleichen Anträgen an ihre Regierungen ge- 
wandt. Wir geben uns der Hoffnung hin, dass 
in dem Friedensvertrage die Zugangigkeil Schang- 
hais für grosse Seeschiffe gesichert werden wird. 

Der Ausfall, welchen wir in den Betriebs- 
überschüssen der ostasiatischeu Reichspostdampfer- 
linie erlitten haben fand einen Ausgleich durch 
Transporte von Militär- und Marinetruppen, Kriegs- 
materialien und Pferden, welche wir in Gemein- 
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schaft mit der Hamburg-Amerika Linie ausgeführt 
haben. Insgesamt sind von dem Norddeutschen 
Lloyd 15 Dampfer zu diesem Dienst verwendet 
worden. Zu unsrer Genugtuung ist es uns ge- 
lungen, diese Transporte zu der grössten Zufrieden- 
heit des Kriegsniinisteriums wie des Rcichsmarine- 
amtsauszuführen. Bei der Ausführung der Transporte 
haben sich die Hafeneinrichtungen von Bremer- 
haven, welche gleichzeitig für die Ausführung der 
von der Hamburg- Amerika Linie übernommenen 
Transporte dienten, ganz besonders bewährt, doch 
müssen wir vor allem der Hingebung, mit der 
unsere Beamten und Arbeiter sowie die Offiziere 
und Mannschaften unserer Dampfer in angestreng- 
tester Thätigkeit gearbeitet haden, um die plan- 
mässige Ausführung der Transporte zu sichern, 
unsre ganz besondere Anerkennung aussprechen. 
Wir dürfen hoffen, dass die, wie es scheint, nahe 
bevorstehende Beendigung der chinesischen Wirren 
und die Wiederkehr geordneter Zustände in China 
unsern Handel mit diesem Reiche und damit dem 
Verkehr auf der Reichspostdampferlinie neues 
Leben zuführen wird. Bemerkt muss noch werden, 
dass wahrend der Dauer des Betriebsjahres die 
Dampfer „Prinzess Irene" des Norddeutschen Lloyd 
und „Kiautschou" der Hamburg - Amerika Linie 
neu in den Dienst eingestellt wurden. 

Die in der hintcrindischen und südchinesischen 
See von uns nach Uebernahme der Dampfer der 
Scottish Oriental und der East Indian Ocean 
Stcamship Company eingerichtete ostindische 
Küstenschiffahrt haben wir durch Neueinstellung 
von Dampfern und Einrichtung weiterer Anschluss- 
linien in ununterbrochener Entwickelung weiter 
ausgebaut. An neuen Verbindungen sind hinzu- 
getreten die Linien zwischen Penang — Belawan 
(Deli), Singapore — Palembang, Singapore— Asahan, 
Singapore— Sandakan, während wir die Verbindung 
Singapore — Labuan einerseits nach dem Sulu- 
Archipcl, andrerseits nach Manila weitergeführt 
haben, so dass wir mit allen diesen Plätzen einen 
Anschlussdienst in Verbindung mit dem Rcichs- 
postdampferdienst und dem Fiachtendampferdienst 
der beiden deutschen Dampfergesellschaften unter- 
halten. Neu hinzutreten wird in nächster Zeit die 
Verbindung Singapore — Pontianak. Neu eingestellt 
wurden in den Dienst die Dampfer „Deli", „Raja- 
buri", „Paknam", „Tanglin", „Natuana" und „Asa- 
han", während der Dampfer „Kohsichang" sich 
zur Zeit auf der Ausreise nach Singapore befindet. 
Die Erträgnisse dieser Küstenfahrt können als be- 
friedigend bezeichnet werden. Bei Ankauf der 
Dampfer der Scottish Oriental S. S. Co. und der 
Holtschen East Indian Ocean S. S. Co. waren sämt- 
liche Dampfer ausschliesslich mit englischen Kapi- 
tänen, Offizieren und Maschinisten besetzt. Die 
englische Besatzung der beiden Linien bestand zur 
Zeit der Uebernahme derselben aus 24 Kapitänen, 
48 Offizieren und 72 Maschinisten. Von diesen 
wurden von uns bereits 16 Kapitäne, 43 Offiziere 
und 58 Maschinisten durch deutsches Personal aus- 
gewechselt, so dass sich gegenwärtig an englischem 



Personal nur noch 8 Kapitäne, 5 Offiziere und 14 
Maschinisten an Bord der Dampfer befinden, für 
welche wir indessen ebenfalls in naher Zukunft 
Ersatz zu schaffen hoffen. 

Wesentlich langsamer hat sich die Einrich- 
tung unsrer chinesischen Küstenschiffahrt entwickelt, 
da durch den Ausbruch der Unruhen in China 
die Fertigstellung der in Schanghai in Auftrag ge- 
gebenen Dampfer sich ausserordentlich verzögerte. 
Erst in der zweiten Hälfte des Jahres wurden die 
Dampfer ,,Mei Lee" und ,,Mei Shun" und erst gegen 
Ende des Jahres der Dampfer „Mei Dah" abge- 
liefert und in die Fahrt Schanghai— Chinkiang — 
Hankow eingestellt, während die Verbindung zwi- 
schen Hankow — Ichang auf dem mittleren Yangt- 
zekiang erst in diesen Tagen durch den Dampfer 
„Mei Yu" eröffnet werden wird. Der Beginn der 
Yangtzcfahrt leidet unter dem Mangel an genügen- 
der Ladung, während der chinesische Passagier- 
verkehr befriedigende Ziffern aufweist. Jedenfalls 
tragen unsere Dampfer nunmehr die deutsche Post- 
flagge bis tief in das Innere von China hinein. 
Leider ist der Versuch, den die mit uns für die 
Yangtzefahrt vereinigte Rickmersche Rhcderei unter- 
nommen hat, durch einen besonders zu diesem 
Zweck erbauten Dampfer „Sui Shang" die Fahrten 
zwischen Ichang und Chunking zu eröffnen, vor- 
läufig daran gescheitert, dass der Dampfer in den 
Stromschnellen des Yangtzekiang zu Grunde ge- 
gangen ist. Die beiden vereinigten Linien unter- 
halten nunmehr eine dreimal wöchentliche Ver- 
bindung auf dem unteren Yangtzekiang, während 
die Verbindung auf dem mittleren Yangtzekiang 
zunächst als eine i4tägige eingerichtet wird. Ebenso 
ungünstig wie die Yangtze-Linie wurde durch die 
Störung der Verhältnisse im Osten der Betrieb 
der Linie Hankow -- Chinkiang — Swatow beein- 
fiusst, zumal unser Dampfer ,,Nuen Tung" längere 
Zeit auf der Rhede von Taku den Anforderungen 
der Militärverwaltung zu genügen hatle. Wir wer- 
den nach erfolgtem Friedensschluss für einen regel- 
mässigen Betrieb auf dieser Linie sorgen. Die ge- 
samte Einrichtung des Küstendienstes hat sich als 
ein sehr wesentliches Moment für die Weiterent- 
wickelung des deutschen Handels im Osten be- 
währt. Das regelmässige Erscheinen unserer 
Dampfer in den Küstenplätzen und Flusshafen, die 
Art, wie sie alte Handelsbeziehungen befestigen 
und die Entstehung neuer begünstigen, der Ver- 
kehr unserer Offiziere und Mannschaften in den 
deutschen Kolonien der Anlaufhafen, die Errich- 
tung neuer Firmen und Zweigniederlassungen in 
denselben, das alles wird in seinem Zusammen- 
wirken zu einer wesentlichen Stärkung des deutschen 
Elements in den Ländern des Ostens führen. 

Auch die australische Reichspostdampferlinie 
litt im einkommenden Verkehr während eines Teiles 
des Jahres unter der Ungunst geschäftlicher Ver- 
hältnisse, da die Lage des Wollmarktes den Um- 
fang der Wollverschiffungen von Australien nicht 
unerheblich verringerte, doch zeigte der Passagier- 
verkehr sowie der ausgehende Güterverkehr einen 
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guten Fortschritt. Die Einstellung unseres neuen 
Barbarossa-Dampfers Grosser Kurfürst", der mit 
seiner Tonnage von 13 183 Hrutto-Register-Tonnen 
als grössler Dampfer, der jemals in den austra- 
lischen Gewässern erschien, allgemein die Auf- 
merksamkeit des reisenden Publikums auf sieh 
lenkte, wird, wie wir hoffen dürfen, den Passagier- 
verkehr auf unseren Dampfern noch zu einer wei- 
teren Steigerung bringen. Die Einstellung einer 
grösseren Anzahl von Dampfern für die Militär- 
iransporte zwang uns, von unserer Absicht, im 
Herbst des verflossenen Jahres den Reichspost- 
dampferdienst nach Australien zu einem drei- 
wöchentlichen umzugestalten, zunächst abzusehen, 
doch hotten wir in diesem Jahre diesen Plan zur 
Durchführung bringen zu können. 

Nachdem wir von der Reichsregierung die 
Genehmigung erhallen hatten, den Anschlussdienst 
nach Neu -Guinea in der im vorjährigen Berichte 
naher erörterten Weise umzuändern, haben wir im 
Juli v, J. mit dem veränderten Dienst begonnen. 
Soweit es sich dabei um die Verbindung von Sin- 
gapore Ober Neu-Guinea nach Sydney handelt, 
hat sich die Einrichtung dieses Dienstes bewährt, 
nicht jedoch auf der Linie zwischen Sydney und 
Hongkong, wo sich der von dem Dampfer zu 
machende L'mweg über Ponape-Saipan als zu zeit- 
raubend erwies, um einen Durchverkehr zwischen 
Sydney und Ostasien, der bei dem Mangel an ge- 
nügenden Gütern der Zwischenstationen die Linie 
zunächst allein rentabel machen kann, in genügen- 
dem Umfange heranzuziehen. Mit Einwilligung der 
Rcichsregieriing haben wir daher den Fahrplan 
dahin geändert, dass unsere Dampfer nunmehr 
zwischen Sydney - Neu - Guinea über Yap nach 
Hongkong- Schanghai verkehren, während von Yap 
aus die Verbindung mit den Palao- und Karolinen- 
Inseln von der Jaluit-Gesellschaft hergestellt wird. 
Leider ist unser Dampfer „München", den wir in 1 
diese Fahrt eingestellt hatten, auf der ersten Reise , 
über Yap am Hafeneingang dieser Insel an Grund I 
geraten, doch geben wir uns der Hoffnung hin, 
dass es den Bemühungen unseres mit den erfor- 
derlichen Hilfskräften von Hongkong nach Yap 
gesandten Inspektor Meissel gelingen wird, den 
Dampfer wieder abzubringen. Zunächst werden 
wir durch Einstellung eines unserer ostasiatischen 
Küstendampfer für die regelmässige Aufrechterhal- 
tung der Verbindung auf andere Weise Sorge 
tragen 

Der am meisten befriedigende Teil unseres 
Geschäftes war im verflossenen Jahre das nord- 
atlandisehe Passagier- und Frachtengeschaft. Im 
Kajütsverkehr machte sich der Einfluss der Pariser 
Weltausstellung, im Zwischciuh eksverkehr eine zu- 
nehmende Auswanderung aus Oesterreich und 
Russlaud nach den Vereinigten Staaten vorteilhaft 
bemerkbar, wahrend im Güterverkehr, bei aller- 
dings lrrdrig'-n ausgehenden Raten, gute Rück- 
frachten i!as Gesamtergebnis nicht unwesentlich 
gesteigert h;tb.. n. 

Leider haben wir einen sehwereii Verlust an 



Menschenleben wie auch an Schiffs werten durch 
die furchtbare Katastrophe zu beklagen, welche am 
30. Juni v. J. durch ih n Brand in Hoboken über 
uns hereinbrach, dem Umfange nach wohl der 
schwerste Schlag, von dem jemals eine Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft betroffen worden ist Neben 
der vollständigen Vernichtung unserer Pierbauten, 
die durch Feuerversicherung gedeckt waren, haben 
wir schwere Beschädigungen unserer Dampfer 
„Bremen". „Main" und „Saale" erlitten Während 
wir die beiden eisteren durch eine allerdings sehr 
umfangreiche Reparatur wiederum in ihren frühe- 
ren Stand setzen lassen, wobei wir gleichzeitig 
unsern Dampfer „Bremen" um 25 Fuss verlängern, 
haben wir es für richtig gehalten, unsern Dampfer 
„Saale" zu verkaufen. Zur Deckung des Schadens, 
den die Dampfer „Bremen" und „Main" erlitten 
haben, beantragen wir, auf diese beiden Dampier 
eine aussergewöhnliche Abschreibung in Höhe des, 
Wertbetrages der erlittenen Beschädigungen vor- 
zunehmet), während der Verlust des Dampfers 
„Saale" in der üblichen Weise aus der Versiche- 
rung zu decken sein wird. In den Stunden des 
schweren Brandunglücks hat sich die Disziplin und 
Pflichttreue unserer Offiziere und Mannschaften 
auf allen von dein Brande betroffenen Schiffen in 
glänzt nder Weise bewährt, ihr ist es vor allem zu 
danken, dass unser Schnelldampfer „Kaiser Wil- 
helm der Grosse" mit nur geringen Beschädigun- 
gen sich der Katastrophe entziehen konnte, l'm 
das Los der Hinterbliebenen zu lindern, beschloss 
die Verwaltung, denselben zu den Pensionen 
unsier Seemannskassc und Witwen- und Waisen- 
kasse Zuschüsse in solcher Höhe zu gewähren, 
dass diese Hinterbliebenen die nämlichen Bezüge er- 
halten wie die Hinterbliebenen des „Elbe"-Unfallcs, 
welche bekanntlich einen Teil dieser Bezüge aus 
dem „Elbc"-Fomls erhalten. Die erhebliche Inan- 
spruchnahme, welche unsere Kassen durch die 
Folgen des Brandunglücks erlitten haben, veranlasst 
uns zu dem Antrage, der Seemannskassc des Nord- 
deutschen Lloyd, der Witwen und Waisenkasse 
und der Elisabeth Wicgandt-Stiftung aus dem nach 
dein Abschlüsse verbleibenden Vortrag insgesamt 
die Summe von 300000 Mark zu überweisen. Da 
der Brand unserer Pieranlagen einen umfangreichen 
Neubau derselben notwendig macht, so haben wir 
durch verschiedene Ankäufe das gesamt- Terrain 
unserer Anlagen arrondiert und dieselben sodann 
einer mit dem Sitze in Hoboken zu errichtenden 
Dockgesellschaft zu selbständiger Verwaltung über- 
tragen, Der Besitz der Aktien dieser Gesellschaft 
sichert uns dauernd Verwaltung und Nutzniessung 
der Anlagen. 

Die südamerikanische Fahrt erlitt in ihren 
Kinnahmen sehr erhebliche Schmälerungen durch 
die Notwendigkeit, ihr einet» Teil des Dampfer- 
materiuls zu entziehen, um dasselbe zu den Truppen- 
trausporrcii zu verwenden. Gecharterte Dampfer, 
welche wir hier wie auch in der nordamerikanischen 
Fahr; als Ersatzdanipfcr einstellen mussten, brachten 
bei den hohen Charterraten Verluste. Wir beab- 
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sichtigen, das Material auf diesen Fahrten weiter 
zu vermehren, um auch in Zukunft den Anforde- 
rungen des Verkehrs zu genügen. 

Im Jahre 1900 wurden auf den transozeanischen 
Reisen des Norddeutschen Lloyd 253225 Personen 
befördert, gegenüber 197226 Personen im Jahre 
1899. Bis zum 31. Dezember 1900 beförderte der 
Norddeutsche Lloyd auf transozeanischen Reisen 
4160431 Passagiere. 

An Ladung wurden im Jahre 1900 auf den 
verschiedenen Linien 2707218 cbm befördert, gegen 
2308404 cbm im Vorjahr. Die Dampfer des Nord- 
deutschen Lloyd durchliefen im vorigen Jahre auf 
ihren Fahrten etwa 4707000 Seemeilen gleich etwa 
218 mal den Umfang der Erde. 

Das im vorigen Jahre eingestellte Kadetten- 
Schulschiff hat planmässig im April seine Reise 
über Philadelphia nach Japan angetreten und be- 
findet sich zur Zeit auf der Reise von Portland 
nach hier. Soweit nach den bisher eingegangeneu 
Berichten zu urteilen, werden wir mit der Auswahl 
unserer Zöglinge, wie auch mit den durch die 
Erziehung an Bord des Schulschiffes erzielten Re- 
sultaten zufrieden sein können. Inzwischen sind 
weitere 44 Zöglinge für den zweiten Jahrgang an- 
genommen worden; mit den beiden Jahrgängen 
wird die „Herzogin Sophie Charlotte" in diesem 
Jahre eitie Reise nach Australien antreten. Da 
sich nach den bisherigen Erfahrungen jedoch her- 
ausgestellt hat, dass zu einer gründlichen Erziehung 
unseres Offiziersnachwuchses vermieden werden 
muss, mehr als eine Zahl von 60 bis 80 Zöglingen 
an Bord zu haben, so beschlossen wir, im nächsten 
Frühjahre ein zweites Schulschiff in den Dienst 
einzustellen, so dass dann die drei Kadetten-Jahr- 
gänge in gleicher Kopfzahl auf die beiden Schul- 
schiffe gleichmassig verteilt werden Eine Ver- 
mehrung der Zahl der einzustellenden Kadetten 
ist dabei nicht beabsichtigt. 

Im vorigen Jahre haben wir im Interesse 
unserer eigenen Dampfer sowohl, als der Schiffahrt 
im allgemeinen, auf dem Feuerschiff „Borkum-Riff' 
und der Insel Borkum Stationen für drahtlose Tele- 
graphie nach dem Marconischen System errichtet, 
durch welche den das Feuerschiff „Borkum Riff" 
passierenden Schiffen die Möglichkeit geboten wird, 
mittels gewöhnlicher Flaggensignale mit «lein Feuer- 
schiff in Verbindung zu treten und von hier aus 
Nachrichten auf drahtlosem Wege nach dem Lande 
gelangen zu lassen oder umgekehrt zu empfangen. 
Mit einer gleichen Anlage ist ferner unser Schnell- 
dampfer „Kaiser Wilhelm der Grosse" ausgestattet 
worden. Die drahtlose Telegraphie, welche damit 
zum erstenmale in der Praxis zur regelmässigen 
Verwendung gelangt ist, hat sich im allgemeinen 
vorzüglich bewahrt. Wir haben daher eine ahn- 
liche Anlage nach dem System Schafer auf unserm 
Dampfer „Kaiserin Maria Theresia" und in Bremer- 
haven ausführen lassen, mit welcher die Versuche 
noch nicht abgeschlossen sind. Die bis soweit 
mit der drahtlosen Telegraphie erzielten Erfolge 
berechtigen zu der Erwartung, dass dieselbe für 



die Schiffahrt von ausserordentlicher Bedeutung 
werden wird. 

Wir beschlossen, unsere Reparaturwerkstatt 
in Bremen erheblich zu erweitern, um einen Teil 
der Schiffseinrichtungsgegenstände selbst in den- 
jenigen Qualitäten herstellen zu können, wie wir 
sie nach unseren Erfahrungen für unsern Betrieb 
gebrauchen. Da es hierbei in Frage kommen wird, 
auch für Dritte Auftrage auszuführen, so halten 
wir, um die Berechtigung, solche Auftrage aus- 
zuführen, ausser Frage zu stellen, sowie in Rück- 
sicht auf andere Unternehmungen oder Beteiligung 
an solchen, welche unsre Gesellschaft fördern können, 
für zweckmässig, dem Art. 2 unserer Statuten eine 
etwas erweiterte Fassung zu geben. 

Die Seemannskasse des Norddeutschen Lloyd 
verfügte am 31. Dezember 1900 über ein Ver- 
mögen von 2139319 Mark. Bis zu diesem Zeit- 
punkte hat sie Zahlungen im Gesamtbetrage von 
2410969,20 Mark an ihre Mitglieder geleistet. 

Die Witwen- und Waisen-Pensionskasse des 
Norddeutschen Lloyd verfügte am 31. Dezember v. J. 
über ein Vermögen von 575350,50 Mark. Die von 
der Kasse seit der Zeit ihres Bestehens geleisteten 
Zahlungen belaufen sich auf 126692,25 Mark. 

Zur Ablieferung gelangten von dem Vulcan 
in Stettin der Dampfer „Prinzess Irene", der in 
die ostasiatische, und von der Werft F. Schichau 
in Danzig der Dampfer „Grosser Kurfürst", der in 
die australische Reichspostdampferlinie eingestellt 
wurde; ferner von der Schiffswerft Blohin & Voss 
in Hamburg der Dampfer „Main" für die Fahrt 
Breinen-Newyork, von der Firma Job. C. Tecklen- 
borg A.-G. in Geestemünde der Dampfer „Frank- 
furt" für die Linie Bremcn-BaltimorC} von dem 
Bremer Vulcan in Vegesack die Dampfer „Strass- 
burg" und „Würzburg" und von der Firma Furness 
Withy & C o. die Dampfer „Freiburg" und „Mar- 

1 bürg" für die ostasiatische Frachtdampferlinie. Von 
den für die indisch-chinesische Küstenschiffahrt im 
letzten Jahre in Auftrag gegebenen Dampfern ge- 
langten zur Ablieferung die Dampfer „Deli", ,,Ra- 
jaburi", „Paknam", „Tanglin", „Nuen-Tung", „Mci 
Lee", „Mci Shun", „Mei Dali", „Mci Yu". Neu 
in Auftrag gaben wir der Firma Joh. C. Tecklen- 
borg A.-G. in Geestemünde einen Dampfer der 
Köln-Klasse und dem Bremer Vulcan in Vegesack 
einen Dampfer für die südamerikanische Fahrt, der 
den Namen „Erlangen" erhalten wird. Der Mangel 
an genügendem Dampfermaterial hat sich, aller- 
dings zum Teil unter den besonderen, sich aus 
dem vorstehenden Bericht ergebenden Umstanden, 
im verflossenen Jahre für uns ganz besonders em- 
pfindlich bemerkbar gemacht. Dieser Umstand in 
Verbindung mit der Thatsachc, dass die günstigen 
Gcschaftscrgcbnissc des verflossenen Jahres in der 
Hauptsache zurückzuführen sind auf den Umstand, 

' dass wir rechtzeitig für ein zeitgeniasses, den ge- 
steigerten Anforderungen des Passagier- und Fracht- 
verkehrs Rechnung tragendes DamplVrmaterial ge- 
sorgt haben, veranlasst uns, die Beschaffung weiterer 
nicht unerheblicher Geldmittel in die Wege zu 
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leiten, die zum Teil fOr Ergänzungsbauten der ver- 
schiedenen Linii n , zum T» il zum Ersatz unserer 
in den 8oer Jahren gebauten Dampfer der Gera- 
Klasse dienen sollen ." 

Nach dem Gewinn- und Verlustkonto betrugen : 
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Flensburger Dampfer-Kompagnie. Das 

verflossene Geschäftsjahr 1900 ist für unsern Be- 
trieb zufriedenstellend verlaufen und wenn auch 
grossere Havarien und sonstige Betriebsstörungen 
das Resultat einiger Dampfer ungünstig beein- 
flussten, so ist doch das Gesamtresultat ein recht 
günstiges zu nennen. — Nach Abzug der Unkosten, 
Zinsen und Steuern verbleibt ein Gewinn von 
708354 Mk. Nach Abzug von 261679,05 Mk. Ab- 
schreibungen, 28 onoMk. Ueberweisung zum Reserve- 
fonds, 100000 Mk. Ueberweisung zum Reparatur- 
und Erneuerungsfonds betragt der Reingewinn 
318674,95 Mk. und wir schlagen unseren Aktionären 
vor, eine Dividende von 10 Proz. 100 Mk. für 
jede Aktie zu genehmigen. Die durch den Be- 
schluss der ordentlichen Generalversammlung vom 
9. Februar 1899 genehmigte Erhöhung des Aktien- 
kapitals von 2000000 Mk. auf 3000000 Mk. ist 
inzwisc hen vollständig durchgeführt, und die letzten 
500 Aktien wurden zum Kurse von 105 v. H. ver- 
kauft, zuzüglich 4 v. II. Zinsen vom 1. Januar 1900 
bis zum Einzahlungstage und ausserdem 1 v. H. 
Stempel. Die Einführung dieser 500 Aktien an 
der Hamburger Börse hat stattgefunden, so dass 
nunmehr alle 3000 Aktien zum Börsenhandel in 
Hamburg zugelassen sind. Nach Abzug der Ein- 
führungskosten verbleibt ein Aufgeldgewinn von 
17000 Mk., der dein Reservefond zu gute kommt. 
Unsere Flotte bestand im verflossenen Geschäfts- 
jahre aus elf Dampfern, und zwar: „Luise", etwa 
5450 Tonnen Schwergut mit Bunker, wurde uns 
leider von der Werft (Win. Hamilton & Co. in 
Port Glasgow) erst im November 1900 statt Sep- 
tember 1900 geliefert und verlor dadurch eine gute 
Herbstreise. Der Dampfer macht jetzt seine erste 
Reise Savannah-Bremen, und der Gewinn fällt auf 
das kommende Betriebsjahr. — „Adelheid", etwa 
2200 Tonnen Schwei gut mit Bunker, wurde uns 
leider infolge Streiks und Feuerausbruchs erst im 
September 1900 statt im Juni 1900 von der Schiffs- 
werft von Henry Koch in Lübeck geliefert, wo- 
durch eine kostbare Zeit verloren ging, besonders 
bei dem hohen Frachtenmarkt. — Der Dampfer 
fährt zu unsrer Zufriedenheit und erübrigte in 
fünf Reisen noch 35904,25 Mk — „Hedwig", etwa 
3300 Tonnen Schwergut mit Bunker, machte neun 
Reisen und verdiente 98505,36 Mk. Der Dampfer 
traf leider zu Beginn des grossen Streiks in Car- 
din"* ein, inusste nach längerem Aufenthalt nach 
Liverpool versegeln, um Bunker zu nehmen, und 
wurde dann von Glasgow nach Las Palmas ge- 
schlossen. Inzwischen war die Pest in Glasgow 
ausgebrochen, und der Dampfer musste wegen 
eines magenkranken Mannes von Las Pasmas nach 
Vigo zur Quarantäne zurücklaufen. Alle dieZwischen- 
fälle kosteten etwa 25000 Mk. — • „Regina" , etwa 
3000 Tonnen Schwergut mit Bunker, machte zehn 
Reisen und verdiente 97965,21 Mk. — „Dora", etwa 
3000 Tonnen Schwergut mit Bunker, machte neun 
Reisen und verdiente 62753,27 Mk. Durch die Pest 
und enorme Hitze am La Plata entstand ein längerer 
Aufenthalt, der besondere Kosten verursachte. — 



Digitized by Google 



No. IB. 



SCHIPPBAU 



Seite*595. 



„Harald", „Hans", „Marie", „Alfred Menzel", 
„Martha" und „Johanna" haben zufriedenstellende 
Resultate erzielt. Ausser dem Dampfer „Carl", 
ein Schwesterschiff der „Luise", und ebenfalls in 
Port Glasgow mit Lieferung im Februar d. J. kon- 
trahiert, siud weitere Neubauten nicht in Bestel- 
lung gegeben. — Nach Fertigstellung dieses Neu- 
baues besteht unsere Flotte au* 12 Dampfern mit 
etwa 34300 Tonnen Tragfähigkeit mit Bunker. Die 
Dampfer sind alle gut beschäftigt, und zwar für 
den Winter noch zu den hohen letztjährigen Frach- 
ten, und wir können daher auch für das kommende 
Jahr auf ein zufriedenstellendes Resultat hoffen. 

Neue Norddeutsche Fluss-Dampfschiff- 
fahrtt* Gesellschaft zu Hamburg. Dem Jahres- 
bericht für 1900 entnehmen wir: „Eröffnet wurde 
die Schiffahrt am 31. Januar und konnte der Be- 
trieb bis Ende des Jahres aufrecht er halten werden, 
so dass uns 335 gegen 345 Arbeitstage im Jahre 
1899 zur Verfügung standen. Im August begann 
das Wasser der Elbe stark zu fallen und hielt der je- 
weilig mehr oder weniger ungünstige Wasserstand 
bis Anfang Dezember an, wodurch erhebliche Ver- 
zögerungen im Schiffahrtsbetrieb sowie zahlreiche 
Havarien hervorgerufen wurden. Auch wir blieben 
von letzteren leider nicht verschont und verbuchten 
die uns aus Havarien entstandenen Schäden als Be- 
triebskosten. Durch die unter den verschiedenen 
Schiffahrtsgesellschaften für das Jahr getroffene | 
Vereinbarung war es möglich, die Frachten, nament- ] 
lieh während der flauen Zeit auf einer den Ver- ! 
hältnissen entsprechenden immer noch einen kleinen 
Nutzen lassenden Höhe zu halten. Unser Material 
war während der ganzen Schiffahrtsperiode durch- 
weg gut beschäftigt, wodurch es uns möglich j 
wurde, die im Juni des Jahres 1899 bewilligte Er- 1 
höhung an Leutelöhnen, sowie die erhebliche Mehr- j 
ausgäbe für Kohlen wieder einzubringen. 

Wir expedierten: zu Berg 528 eigene Kähne ! 
mit einem Ladequantum von 3614588", , 0 Zentner, 
zu Thal 495 eigene Kähne mit einem Ladequantum 
von 1856143"', 0 Zentner, insgesamt 5470732Y10 
Zentner, wofür wir 1 023303,75 Mk. Fracht er- 
zielten, gegen 5403849 Zentner mit einer Einnahme 
von 876761,57 Mk. im Jahre 1899. Bugsiert wur- 
den 707 fremde Kähne mit einem Ladequantum 
von 2385128 Zentner, sowie 38404 Zentner Kohlen 
zum Betriebe, wofür wir 180357,84 Mk. Schlepp- 
lohn erzielten, gegen 649 fremde Kähne mit 
1981723 Zentner, 36205 Zentner Kohlen zum Be- 
triebe und 103219,04 Mk. Schlepplohn-Einnahme im 
Jahre 1899. Unsere Dampfboote legten 19959 
Meilen, unsere Schleppkähne 49682 Meilen zurück. 
Unser Schiffspark wurde vermehrt um einen grossen 
oberelbischen Seiten-Rad-Schleppdampfcr , sowie ; 
um einen Dampf-Hebeprahm. Im Bau befinden 
sich sechs eiserne Schuten, sowie vier grosse 
eiserne Schleppkähne. Verkauft wurden ein alter 
eiserner Schleppkahn und vier alte hölzerne Schuten ; 
ferner wurde ein alter eiserner Schleppkahn zum 
Lagerkahn umgebaut. Unser Betriebsmaterial be- 
stand ultimo Dezember aus 9 Raddampfern von | 



j zusammen 2970 Indicator Pferdestärken, sowie aus 
58 eisernen Schleppkähnen mit einer Gesamtlade- 
fähigkeit von 546000 Zentnern: ferner aus drei 
Hafenbugsierdampfern, deren Konto wir separat 
führen. Ausserdem sind vorhanden drei eiserne 
Lagerkähne, 15 offene hölzerne Schuten, zwei höl- 
zerne Kastenschuten, neun offene eiserne Schuten, 
neun eiserne Kastenschuten, drei eiserne Dampf- 
hebeprähme. Der Saldo unseres Schiffskontos betrug 
ultimo 1899 1 053639,98 Mk. Hiervon ab: Für einen 
I verkauften Kahn und vier Schuten 9080 Mk. Hier- 
1 zu: Anschaftungskosten für einen neuen Rad- 
i dampfer sowie einen Dampferhebeprahm 271817,05 
! Mark. Buchwert ultimo 1900 1316377,03 Mk., über 
I dessen Wertverminderung dem verehrlichen Auf- 
1 sichtsrat laut § 18 des Statuts die alleinige Ent- 
I Scheidung zusteht. 

Der Bericht des Aufsichtsrats lautet: 
Der vorstehende Bericht findet unsre Zustim- 
mung; wir haben den Jahresabschluss durch Stich- 
proben einer Prüfung unterzogen und konstatieren 
die Uebereinstimmung der Bilanz mit den Büchern 
der Gesellschaft. Demgcmäss beantragen wir die 
Entlastung des Vorstandes mit der unsrigen. Der 
Bruttogewinn beträgt 304246,27 Mk. Wir haben 
unter Zustimmung des Vorstandes die Abschrei- 
bungen vom Schiffskonto festgesetzt auf 150000 Mk. 
und beschlossen auf Assekuranzkonto zu stellen 
15000 Mk., auf Kesselerneuerungskonto 15000 Mk. 
Es verbleibt ein Reingewinn von 124246,27 Mk., 
dessen Verwendung wir wie folgt beantragen: 
nach § 19 des Statuts 10 Proz. — nach Abzug 
eines Gewinnvortrages aus 1899 von 2251,08 Mk. 
dem ausserordentlichen Reservefonds, da die Höhe 
des gesetzlichen erreicht ist, 12199,52 Mk., 14 Proz. 
Dividende auf 742500 Mk. Aktienkapital 103950 
Mark, 10 Proz. Tantieme an den Aufsichtsrat von 
80095,67 Mk.: 8009,57 Mk. bleiben zum Vortrag 
pro 1901 87,18 Mk. Herr Thomas Morgan tritt 
dem Turnus nach aus dem Aufsichtsrate aus, je- 
doch ist dessen Wiederwahl zulässig. 

Nach dem Gewinn- und Verlustkonto per 
31. Dezember betrugen: 

1900 189g 





Mk. 


Mk 


Gesamteinnahmen .... 


1 206240 


980875 


darunter Frachten . . . 


1023304 


876761 


„ Bugsierlöhnc . . 


180358 


103219 


Betriebsausgaben .... 


901994 


739569 




304246 


241306 


Nach der Bilanz per 31. 


Dezember 


standen 


zu Buch: 






Aktiva 


1900 


1899 




Mk 


Mk. 




39683 


32081 




1828 


976 




8573 


•7 737 


Darlehen gegen Unterpfand . 


150000 


180000 


Schiffskonto ...... 


1316377 


1 165 130 


Drei Hafendampier . . - 


42000 


48000 


Anzahlung auf Neubauten 




44646 




10521 


7<>39 
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Passiva. 







33'l8 


Aktienkapital .... 


■ • 74 2 5 m> 


742500 






25650 




7 8 594 


68672 


Assekuranzkonto . . 


IOOOOO 


85 000 


Pensionskasse . . . 


. . 5 1 069 


5«°43 






' 1 I 375 


Darlehen 




141 500 



Norddeutscher Lloyd, Bremen. In der 

jüngst abgehaltenen Generalversammlung dieser 
Gesellschaft, in der 37 Aktionäre mit 21547 Stim- 
men anwesend waren, kitte der Präsident des 
Lloyd, Herr Geo Plate, den Jahresbericht für 1900 
vor, zu dem der Vorstand auf Anfrage aus der 
Mitte der Generalversammlung verschiedene Eilau- 
terungen gab. Bilanz und Gewinn- und Verlust- 
rechnung wurden sodann einstimmig genehmigt 
utid Lkcharge erteilt. Ebenso wurde die Verteilung 
einer Dividende von 8' _. Proc. (gegen 7 1 „ Proe. im 
Vorjahr« ) genehmigt. Dem Antrage des Aufsichts- 
rats entsprechend wurde der Seeniannska>se des Nord- 
deutschen Lloyd die Summe von 150000 Mk., der 
Witwen- und Waisenpensionskasse die Summe von 
100000 Mk. und der Elisabeth Wiegand -Stillung 
die Summe von 50000 Mk aus den Bctriebsübcr- 
schüssen des verflossenen Jahres überwiesen. Die 1 
Generalversammlung genehmigle sodann die be- 
antragte Erhöhung des Grundkapitals durch Aus- 
gabe von loooooooMk. Aktien von 80000000 Mk. 
auf 90000000 Mk., sowie die sich daraus ei gebende 
Aenderung des Artikel 4 des Statuts. Zu welchem 
Zeitpunkte und unter welchen Bedingungen die 
Ausgabe der neuen Aktien erfolgen wird, bleibt 
der Bestimmung des Aufsiehtsrats vorbehalten. 
Ferner genehmigte die Generalversammlung die 
Aufnahme einer Anleihe durch Ausgabe von 20 
Millionen 4 '.„proc. Schuldversehreibungen und be- 
sehloss endlich die beantragte neue Fassung des 
Artikel 2 des Statuts (Erweiterung des Zwecks 
des Unternehmens). In den Aulsichtsrat wurden 
die statutengemass ausscheidenden Herren General- 
konsul Fr. Wm. Delhis und Hermann Meiehers per 
Akklamation wiedergewählt und die Herren Kom- 
merzienrat J. Loewe, Berlin, und Hircktor II. A. 
Nolze, Bremen, neugewählt. Auf eine von einem , 
Aktionär an den Vorsitzenden gerichtete Anfrage 
nach den Aussichten des laufenden Jahres erklärte 
Herr Präsident Plate, dass die frühzeitige Berufung 
der diesjährigen Generalversammlung die Beant- 
wortung der Frage nach den Ergebnissen des 
laufenden Jahres noch mehr als in den Vorjahren 
erschwere. Thatsächlich hätten die verflossenen 
drei ersten Monate recht gute Belnebseigebnisse 
geliefert, die die der entsprechenden Periode des 
Vorjahres nicht unerheblich überschritten. Der 
Passagierverkehr, namentlich im Zwischendeck, 
zeige erhebliche Zunahme, im nordatlantischen 
Verkehr liege zwar zur Zeit eine Abschwächung : 
der Frachtraten vor, doch sei dies eine Erschei- 
nung, die sich um diese Jahreszeit in jedem Jahre 
wiederhole. 



FB AU NO. 15. 

Joh. C. Tecklenborg Schiffswerft und 
Maschinenfabrik in Geestemünde schlägt 12 Proc. 
(i. V. 9 Proe.) Dividende vor. 



King Line, Ltd. Nach Abschreibungen und 
l'ebei Weisung von 2343 Pfd. St. an den Reserve- 
fonds sowie von 1600 Pfd. St. an den Assekuranz- 
fonds verteilt die Rhederci für das Halbjahr bis 
31. Dezember 1900 6 Proc. p. a. Dividende und 
4 Sh. per Sharc Extradivideiide — neue Aktien 
pro rata — , womit sich die Gesamtverteilung für 
1900 auf 8 Proe. p.a. (wie im Vorjahri stellt 1200 
Pfd. St. werden vorgetragen. Der Reservefonds 
beträgt jetzt 12000 Pfd. St. und wird vom Ab- 
sehreibungsfomls getrennt gehalten. Das Asse- 
kuranzkonto hat einen Kreditsaldo von 5000 Pfd. St. 
In der Generalversammlung sprach sich tler Vor- 
sitzende zuversichtlich mit Bezug auf die Zukunft 
aus, meinte aber doch, dass auf die Hochkonjunk- 
tur jetzt eine Reaktion folgen weide. Sobald die 
Zeiten günstig seien, werde die Verwaltung mit 
einer Kapitalserhöhung und Beschaffung neuer 
Schifte vorgehen. 

Bei der Badischen Schiff ahrts-Assekuranz- 
gesellschaft betrugen die Prämien«, innahmen ein- 
schliesslich Policegebühren in 1900 2 143 531 Mk. 
(i. V. 1902050 Mk.» Die Rückversicherungen er- 
forderten 740646 Mk. 1543248 Mk.i, Schäden 930183 
Mark (793049 Mk ), Provisionen und Agenturkosten 
226930 Mk. <2o8i66 Mk.i, Verwaltungskosten, 
Steuern etc. 86336 Mk. 188458 Mk.) und Abschrei- 
bungen 6240 Mk. 112825 Mk ). Die Prämien- und 
Schädcnrcscrvc wurde von 900000 Mk. auf 1 Mill. 
Mark erhöht, es verbleibt dann, einschliesslich 
69760 Mk. Zinsertrag, ein Reingewinn von 125054 
Mark 1125 180 Mk.i. Davon werden laut Beschhiss 
der General Versammlung 75000 Mk. als 15 Proc 
Dividende (wie im Vorjahrci verteilt, 15000 Mk.' 
(20 000 Mk.i der Speziaireserve zugewiesen, wo- 
durch sich dieselbe auf 150000 Mk erhöht, wäh- 
rend tlie Kapitalreserve mit 600000 Mk. unver- 
ändert bleibt, 29989 Mk. (23082 Mk.) werden zu 
Tantiemen verwandt, 50,0 Mk (wie i. V.» «lern 
Beamtenfonds überwiesen und 65 Mk. (2098 Mk.) 
vorgetragen. Die General Versammlung genehmigle 
sämtliche Anträge und wählte die ansschei«leiulen 
Aufsichtsratstnitglicdcr wieder. 

Dem Bericht «kr Vereinigten Dampf- 
schiffsgescllschaft zu Kopenhagen über das 
Geschäftsjahr iqon entnehmen wir: Die Flotte 
der Ge-.t llsi haft lieM.uul bei Beginn des Jahres 
aus 127 Dampfschiffen mit einer gesamten Brutto- 
Registertonnage von 129181 Tonnen. Im Laufe 
d«s Jahres kamen 8 Dampfer hinzu. Diese haben 
eine gesamte Bi utto-Registertonnage von 4547 
Tonnen. Dagegen wurde die Anzahl der Schifte 
«kr Gesellschaft durch Verkauf von 12 derselben 
vermimlett, so dass die Flotte bei Ausgang des 
Jahns 1900 aus 123 Dampfschiffen mit einer 
Gesamt-Brutto-Registertonnage von 126718 Tonnen 



Digitized by Google 



No. 15. 



SCHIFFBAU 



Seite 597. 



bestand. Das Aktienkapital der Gesellschaft ist 
seit der letzten Rechnungsaufmachung um 3 Mill. 
Kronen vermehrt worden, beträgt somit jetzt im 
ganzen 18 Mill. Kr. Im Vergleich mit dem vorigen 
Jahre fuhren die Schiffe glücklich, indem die Ge- 
sellschaft von Totalverlusten verschont blieb und 
die vorgefallenen Havarien zum grössern Teil ge- 
ringere Bedeutung hatten. Dagegen hat die wirt- 
schaftliche Krisis, die Russland durchmacht, in be- 
deutendem Grade die Routen der Gesellschaft un- 
heilbringend beeinflusst, indem ein grosser Teil 
derselben in die Ostseehafen dieses Reiches aus- 
münden. Ferner wurde das Betriebsrcsultat des 
Jahres für gewisse Routen fühlbar beeinflusst durch 
die erhebliche Steigerung des Preises der Dampf- 
kohle, wodurch eine Mehrausgabe von 1200000 Kr. 
gegen das vorige Jahr veranlasst wurde. Der von 
den Schiffen aufgesegelte NettoOberschuss beträgt 
4131057,19 Kr. Hiervon werden verwendet zur 
Verringerung von Inventar und Schuppen 20054,30 
Kronen, zum Erneuerungsfonds 1516104,05 Kr., 
zum Assekuranzfonds 616432,86 Kr, Summa 
2152591,21 Kr. Von dem Ueberschuss proponiert 
man, nach Abzug der Tantiemen, 10 Froc. Divi- 
dende auszuzahlen. Von den Routen der Gesell- 
schaft haben die inländischen am stärksten unter 
der gewaltsamen Steigerung der Kohlenpreise ge- 
litten, weil es der Gesellschaft im Gegensatz zu 
anderen routefahrenden Rhedeieien unmöglich 
war, auch nur einigermassen durch Erhöhung 
der Frachtsätze die erhöhten Ausgaben aus- 
zugleichen. Man hat sich daher genötigt ge- 
sehen, jetzt schon das Anlaufen der inländischen 
Häfen zu beschränken, denn es drängt sich mit 
Notwendigkeit die Frage auf, welche in naher Zu- 
kunft eine Lösung finden muss, ob es verantwortet 
werden kann, die Fahrt nach solchen in einer 
langen Reihe von Jahren durch die Gesellschaft 
angelaufenen Häfen fortdauernd zu unterhalten, 
wo der Seeverkehr nicht mehr Rechnung trägt. 
Der Betrieb der ausländischen Routen ist in ge- 
wohnter Weise vor sich gegangen. Die Fahrt 
nach Westnoi wegen war, dank dem guten Herings- 
fange, befriedigend. Die Fahrt nach Amerika war 
einer der leuchtenden Punkte des Betriebes, indem 
der Export, sowohl von den nördlichen Häfen als 
vom Golfe nach Dänemark und der Ostsee, bei 
vorzuglichen Raten in stetem lebhaften Zunehmen 
gewesen ist. 



Hamburg-Südamerikanische Dampfschiff- 
fahrts-üesellschaft in Hamburg. Die Aktionäre 
dieser Gesellschaft waren letzthin zur Abhaltung 
ihrer diesjährigen, 29. ordentlichen, Generalver- 
sammlung berufen, für die die folgende Tagesord- 
nung zur Erledigung stand: 1) Genehmigung der 
Jahresbilanz und der vorgeschlagenen Gewinn- 
verteilung. 2) Entlastung des Aufsichtsrates und 
Vorstandes 3) Neuwahl zweier Mitglieder des 
Aufsichtsrates. Die Leitung der Versammlung ruhte 
in den Händen des Herrn Oskar Rupert!. Vertreten 
waren nach der Präsenzliste 3524 Stimmen Der 

Sdi.ffb»u, H. 



Vorsitzende bemerkte, dass man die diesmalige 
Generalversammlung in recht ernster Stimmung 
abhalten müsse. Zwei schwere Verluste habe die 
Gesellschaft erlitten. Am. 30. Januar verstarb 
Herr Generalkonsul J. F. Ed. Bohlen, der während 
langer Jahre mit Eifer und Interesse sich an der 
Leitung der Gesellschaft beteiligt habe. Noch in 
den letzten Monaten vor seinem Tode habe er 
schwierige Verhandlungen im Interesse der Kom- 
pagnie geführt, was man ihm nie vergessen werde. 
Der zweite grosse Verlust betreffe Karl Laeisz. 
Die Gesellschaft habe das Glück gehabt, stets durch 
ausserordentliche Männer geleitet zu werden. Nach- 
dem Heinrich Amsinck die Gesellschaft zu wich- 
■ tiger Entwickclung gebracht, übernahm Karl Laeisz 
! die Führung der Geschäfte. Was Karl Laeisz 
Hamburg und der Börse, besonders dem Assekuranz- 
und Rhedereifache, war, sei wiederholt von beru- 
fener Seite ausgesprochen worden. Für die süd- 
] amerikanische Linie seien seine Verdienste beson- 
: ders gross gewesen, indem er mit umsichtigem, 
i weilschauendem und richtigem Blick stets die Ge- 
I schälte in richtige Bahnen gelenkt habe. Sein 
; Vermächtnis wolle man dadurch ehren, dass man 
in seinen Ideen weiter arbeite. Hierauf erhoben 
sich die Anwesenden zu Ehren der beiden Ver- 
storbenen von ihren Sitzen. Zu den alsdann zur 
Beratung gestellten Rechnungsvoi lagen für 1900 
bemerkte der Vorsitzende, dass, wie bekannt, im 
letzten Jahre recht folgenschwere Schritte gemacht 
seien. Nachdem die Hamburg-Amerika Linie die 
schädigende Konkurrenz beseitigt hatte, habe man 
mit dieser Gesellschaft eine Vereinigung getroffen, 
1 welche hoffentlich gute Früchte tragen und die 
beiderseitigen Interessen fördern werde. Selbst- 
1 redend wirke ein solcher Konkurrenzkampf ein- 
schneidend und sei auch noch nicht vollständig 
überwunden, jedenfalls könne man aber heute 
rationelle Frachten erzielen. Die Aussichten seien 
verhältnismässig gut, obgleich der Export nach 
Brasilien nicht so gut wie in gesunden Zeiten 
liege. Hoffentlich würden sich die Zeiten bald 
bessern. Mit Schiffsmaterial sei man ausreichend 
ausgestattet Die Rechnungsvorlagen sowie die 
Entlastung der Verwaltungsorgane wurden hierauf 
auf Antrag des Bankdirektors Schröder durch Zu- 
ruf genehmigt. Ebenso wurden zu Mitgliedern des 
Aufsichtsrats die Herren Adolph Woermaun und 
Max Schinckel gewählt. Die Dividende von zehn 
Procent ist vom 1. April ab zahlbar. 



Flensburger Dampfschiffahrt - Gesell- 
schaft von 1869. Dem vorliegenden Geschäfts- 
berichte ist folgendes zu entnehmen: 

Das verflossene 31. Geschäftsjahr (1900) hat 
der Gesellschaft ein gutes Resultat gebracht. 
Krachten, sowohl in Europa als in China, waren 
durchweg lohnend. Die Dampfer waren günstig, 
wenn auch vielleicht etwas frühzeitig, geschlossen, 
und der Erfolg wäre besser gewesen, wenn die 
Havarieschäden der „Secunda", „Tertia" und 
„Tritos" nicht stattgefunden hätten. Von und 

77 
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nach der Ostsee wurden zum Teil sehr hohe ! 
Frachtraten bewilligt, so dass die zeitweilig be- 
deutend gestiegenen Preise für Bunkerkohlen und 
die Erhöhung der Gagen und Heuern weniger 
drückend erschienen. In China riefen die Unruhen 
ein sehr lebhaftes Geschäft hervor, aus dem zwar 
unsere Dampfer in 1900, weil schon zu Anfang 
des Jahres auf zwölf Monate geschlossen, noch 
keinen Vorteil ziehen konnten. Durch die Besse- 
rung erreichten wir andererseits, unseren fünf 
Dampfern Beschäftigung für das ganze Jahr 1901 
zu erheblich höheren Frachten als im Vorjahre zu 
sichern. Demnach verspricht China uns in 1901 
einen sehr guten Gewinn zu bringen, und man 
darf hoffen, dass auch die hiesigen Frachten zu 
einem befriedigenden Gesamtergebnisse beitragen 
werden. Laut Bilanz beträgt der Gewinn für 1900 
509549,02 Mk. Davon sind zu Abschreibungen 
verwandt 210000 Mk. Aus dem verbleibenden 
Reingewinn von 299 549,02 Mk. werden dem Dis- 
positions- und Erneuerungsfonds 46 000 Mk. über- 
wiesen und aus den dann verbleibenden 253 549,02 
Mark wird die Zahlung einer Dividende von 
12 Proc. pro 1900 vorgeschlagen. Die Dividende 
kann vom 21. März d. J. an gegen Einlieferung 
des Dividendenscheins Nr. 31 bei der Flensburger 
Privatbank und der Vercinsbank in Hamburg er- 
hoben werden. Einem vielseitig geäusserten 
Wunsche folgend, wurden die Aktien der Gesell- 
schaft durch die Vermittelung der Vereinsbank in 
Hamburg an der Hamburger Börse eingeführt. 
Die Kosten dieser Einführung sind aus dem Ge- 
winn gedeckt und in der Gewinn- und Verlust- 
berechnung aufgeführt. Zu berichten ist ferner, 
dass ein neuer Dampfer für die Gesellschaft von 
2340 Tonnen Ladefähigkeit inkl. Bunkers zum 
Preise von 486500 Mk., Lieferung im September 
d. J., mit der Schiffswerft von Henry Koch in 
Lübeck kontrahiert worden ist. (Forts, folgt.) 



Zuschriften an die Redaktion. 

(Ohne Verantwortlichkeit der Hedaktion.) 

Paris, den 29. April 1901. 
Sehr geehrter Herr Chefredakteur! 

In der Nummer vom 23. April d. J. Ihrer 
geschätzten Zeitschrift bringen Sic eine Information 
über die Probefahrten der „Freya", die wir in 
einigen Punkten gern ergänzen möchten. 

Der lange Aufenthalt in der Indienststellung 
des genannten Schifies ist nicht durch Havarieen 
entstanden, sondern dadurch, dass man gewisse 
Teile der Kesselkonstt uktion durch solche aus 
einem anderen Material ersetzt hat. 

Hierauf fand nur eine einzige Probefahrt 
statt, die nicht befriedigte und zwar aus dem ein- 
fachen Grunde, weil die Rohre falsch montiert 
worden waren. 

Nachdem dann die Rohre in ihre normale 
Lage gebracht und einige geringfügige Änderungen 
vorgenommen waren ( wurden die Probefahrten 



wieder aufgenommen und haben die folgenden 
Resultate ergeben : 

1. Am 21. März 1901: Forcierte sechsstündige 
Probefahrt. Es wurden 10600 I. H. P. ent- 
wickelt (10350 für die Hauptmaschine); vor- 
gesehen waren nur 10000 I. H. P. 

2. Am 26. und 27. März: 24stündige Kohlen- 
messfahrt mit 1200 I. H. P. Der Kohlen- 
verbrauch stellte sich auf 0,770 kg pro I.H.P. 
und Stunde anstatt der im Kontrakt vor- 
gesehenen 0,945 kg. 

3. Am 29. und 30. März: Zweite 24 stündige 
Kohlenmcssfahrt mit 6000 I. H. P. Der 
Kohlenverbrauch stellte sich auf 0,780 kg 
pro 1. H. P. und Stunde anstatt der durch 
den Kontrakt vorgesehenen 0,900 kg. 

4. Unmittelbar nach dieser 24 stündigen Probe- 
fahrt unternahm das Schiff eine neue Probe- 
fahrt von 72 Stunden Dauer mit 6000 I.H.P. 

Die „ Freya* kehrte nach Wilhelmshaven 
zurück, nachdem sie so 4 Probefahrten in 13 Tagen 
erledigt hatte, nämlich eine forcierte von 6 Stunden, 
zwei von je 24 Stunden und eine vierte von der 
aussei gewöhnlichen Dauer von 72 Stunden. 

Die Maschinen und Kessel haben während 
dieser Probefahrten bestens funktioniert, was für 
die Güte der von der Germania -Werft hergestellten 
Anlagt- spricht. 

Mit vorzüglicher Hochachtung 

J. & A. Niclausse. 



'«tu,- 



Nachrichten 



k von den Werften. 




Schiffbau - Aufträge. 



Das zweite Schulschiff des Norddeutschen 
Lloyd, dessen Bau der Rickmeisschen Werft, wie 
wir bereits in voriger Nummer mitteilten, über- 
tragen worden ist, soll zu Ostern 1902 fertig- 
gestellt sein. Das als Schnellsegler gebaute Schiff 
wird eine Länge über den Steven in der Kon- 
struktionswassel linie von 310 Fuss englisch, eine 
Breite über die Spanten von 46 Fuss und eine 
Tiefe von 27,5 Fuss erhalten. Es wird nach der 
höchsten Klasse des Germanischen Lloyd gebaut 
und bekanntlich als Viermastbark getakelt. Auf 
der Rickmeisschen Werft befinden sich gegen- 
wärtig drei Dampfer für eigene Rechnung im Bau, 
ein grosser von 6000 Tonnen Schwergut, welcher 
Ende Mai von Stapel laufen soll, und zwei 
kleinere, für die chinesische Küstenfahrt bestimmte, 
von der Shantung- und Tsintau- Klasse, welche 
Ende dieses resp. zu Anfang des nächsten Jahres 
/m Wasser gelassen werden sollen. 
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Die Rhedereifirma H. C. Horn in Schleswig 
beauftragte die Schiffswerft von Schömer & Jensen 
in Tönning mit dem Bau weiterer zwei Stahl- 
frachtdampfer von 1450 Tonnen d. w. Ladefähig- 
keit auf Lloyds Sommerfreibord bei einem Tief- 
gang von 14 Fuss 9 Zoll englisch. Die Dimen- 
sionen sind folgende: Länge 223 Fuss zwischen 
den Perpendikeln, Breite 33 Fuss auf den Spanten, 
Seitenhöhe 16 Fuss. Die Maschinen werden 550 
Pferdestärken indizieren und den Dampfern eine 
Geschwindigkeit von reichlich 9 l / 2 Knoten im be- 
ladenen Zustande verleihen. Elektrische Beleuch- 
tungsanlage zur Benutzung beim Laden und 
Löschen ist vorgesehen. Das eine Schiff ist für 
die Partenrhederei und das andere für die Dampf- 
schiffsrhederei Horn (Aktiengesellschaft in Lübeck) 
bestimmt. Nach Einreihung dieser beiden Neu- 
bauten in die Flotte der Firma H. C. Horn wird 
dieselbe aus 18 grossen Seedampfern bestehen. — 
Die vorgenannte Rhederei hat bei der Tönninger 
Schiffswerft also drei neue Dampfer bestellt. Im 
ganzen hat die „Eiderwcrft" sieben Dampfer von 
1200 bis 2200 Tonnen d. w. in Bau resp. Auftrag. 



I nächsten Jahres zur Ablieferung gelangen. Die 
Rhederei beabsichtigt mit diesem Zuwachs in 
erster Reihe die Verbindungen zwischen Hamburg 
und der Ostsee weiter auszubauen und zu fordern, 
wie solches stets ihr Hauptstreben gewesen ist. 



Die Firma H. M. Gehrckens, Hamburg, hat 
mit der Helsingör Jernskibs & Maskin Byggeri in 
Helsingor zwei Frachtdampfer von 1500 bezw. 
2000 Tonnen Tragfähigkeit kontrahiert, die Mitte 



Die Hamburger Rhederei M. Jebsen hat 

der Werft von Rappner & Son in Stockton den 
Bau eines 4000 Tonnen Brutto grossen Dampfers 
übertragen. Das Schiff soll den Namen „Elba" 
führen. 

Stapellaufe. 

Der auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik 
A.-G. (vorm. Janssen Sc Schmilinsky), Steinwärder, 
für die Bugsieini ma Petersen & Alpers, G. in. b, H., 
ncut ibaute Bugsier- und Bergungsdampfer „Wil- 
helmine" ist am 25. v. M., Vormittags 9V, Uhr, 
zu Wasser gelassen worden. Die „Wilhclmine" 
ist ein genaues Schwesterschiff des vor kurzem 
zur Ablieferung gelangten neuen Bugsier- und 
Bergungsdampfers „Caroline". 



Auf der bekannten Werft von J. H. & H. C. 
Kiehn- Veddel fand am 30. v. M., nachmittags, der 
Stapellauf eines der grössten, jemals in Hamburg 
gebauten Seeschlepper statt. Das neue Schiff, das 



Bäirp Eisen- 1 StalH, Mm i a 

liefern als Specialität: 

Wellrohre „System Jox" 

von 700 bis 1500 mm Durch- 
messer bis zu den grössten 
Dicken für höchsten Betriebs- 
druck ans Specialqualität 
Siemens JYlartin. 

Grösste wirksame Heizfläche 

gegenüber glatten Rohren 
und allen anderen Well- 
v.;...v.;..;.. röhren. «<«<«<^««< 

Grösste Sicherheit. langjährige Garantie. Billige Preise. 

Kesselmaterial wie Kesselbleche bis 3800 mm Breite, bis 45 mm 
Dicke, bis 10000 Kilo Stückgewicht; maschinell geflanschte Kessel- 
böden, geschweisste Flammrohre mit angeschweisstcr hinterer 
Rohrwand. Maschinelle Wassergas-Sch weissere!, geschweisste 
Leitungsrohre für höchsten Druck von 350 m m Durchm. aufwärts 

bis zu den grössten Längen. 
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den Namen „Carl Kiehn" erhielt, hat eine Länge 
von 33 m, eine Breite von 6.50 m und einen 
Tiefgang von 3.80 m. Das Schiff ist aus bestem 
deutschen Siemens-Martins -Stahl gebaut und er- 
hält, was bei Schleppern eine neue Hinrichtung 
darstellt, eine von der Ottensener Maschinenfabrik 
von J. F. Ahrens gelieferte Triple Compound- 
Maschinc, die 500 indizierte Pferdekräfte ent- 
wickelt und dem Schiffe eine Schnelligkeit von 
11 Knoten in der Stunde verleiht. Hauptsächlich 
ist bei dem Bau des Schiffes darauf Bedacht ge- 
nommen worden, es für möglichst lange Zeit mit 
Kohlen zu versehen, und so kann der nach einem 
ganz neuen System gebaute Bunkerraum nicht 
weniger als 140 Tons Kohlen aufnehmen, ein 
Quantum, das ausreichend ist, das Schiff auf einen 
vollen Monat mit Kohlen zu versorgen. Der grosse 
Dampfkessel wird von der Firma H. C. Stülcken 
Sohn, Steinwärder geliefert. Hauptbestimmung 
des grossen Seeschleppers ist, die eigenen grossen 
Seeleichter und Kahne der Kiehnschen Firma, die 
in der Nordsee und Ostsee verkehren, zu schleppen. 
Der Dampfer lief gestern glücklich von Stapel 
und liegt gut zu Wasser. Durch den Bau dieses 
neuen Seeschleppers hat die Kiehnschc Schiffswerft 
abermals einen glanzenden Beweis ihrer Leistungs- 
fähigkeit geliefert. 



Am 19. v. M. fand in Dundee der Stapcllauf 
eines für die Firma D Burger & Zoon erbauten 
Dampfers von 1000 Tons statt, der den Namen 
„Ingerid" erhielt und im Juni in den regelmässigen 
Dienst zwischen Rotterdam, Stavanger und Bergen 
eingestellt werden soll. 

Probefahrten. 

Der auf der Schiffswerft und Maschinen- 
fabrik A.-G. (vorm. Janssen & Sehmilinsky», Stein- 
wärder, für die Bugsierfirma Petersen & Alpers, 
G. m. b. II., neuerbaule Bugsier- und Bergungs- 



dampfer „Caroline" hat am 18. v. M. seine offi- 
zielle Probefahrt gemacht. Die „ Caroline" dampfte 
morgens 8 Uhr von den St. Pauli-Landungsbrucken 
ab und fuhr nach dem Kaiser Wilhelm -Kanal. 
In Brunsbüttel erhielt der neue Dampfer einen 
Anhang von acht Schiffen, mit denen er bis zum 
Kilometerstein ao eine Geschwindigkeit von 8 bis 
8' .'j km in der Stunde machte. Von Holtenau 
waren der Betriebsdirektor des Kaiser Wilhelm- 
Kanals sowie mehrere Herren der Kanalkonimission 
in der Barkasse „Aegir" der „Caroline" entgegen- 
gefahren. Die „Caroline" gab ihren Schleppzug 
, an den Schlepper „Fairplay III" ab und dampfte 
mit den Herren an Bord nach Brunsbüttel zurück. 
Das Schiff erzielte auf dieser Fahrt eine Geschwin- 
digkeit von nahezu 20 km in der Stunde. Die 
Maschine hatte bei Volldampf 315 indizierte Pfrrde- 
kräfte Stärke entwickelt. Sämtliche Herren der 
Kanalkommission sowie auch die Vertreter der 
Firma Petersen & Alpers waren von diesem Er- 
gebnis der Probefahrt voll und ganz befriedigt. 
Die „Caroline" wurde sofort abgenommen und 
soll, sobald sie an der Werft ihre Ausrüstung er- 
halten hat, in Dienst gestellt werden. In vergan- 
gener Nacht um i 1 /, Uhr kehrte das Schiff von 
seiner Probefahrt nach Hamburg zurück. 

Der auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg 
A.-G. in Geestemünde für den Norddeutschen 
Lloyd erbaute neue Doppelschraubendampfer 
„Neckar" veranstaltete am 29. v. M. seine Probe- 
fahrt. Die Fahrt, die Nebels halber erst gegen 
Mittag angetreten werden konnte, wurde bis in 
See ausgedehnt und nahm einen vorzüglichen Ver- 
lauf. Die beiden Maschinen entwickelten eine 
Stärke bis zu insgesamt 6500 indizierten Pferde- 
kräften, womit das Schiff' eine Geschwindigkeit 
von 15'/, Meilen in der Stunde erreichte. Durch 
diese Leistung wurden die kontraktlichen Bedin- 
gungen nicht nur erfüllt, sondern sogar noch 
übertroffen. Dabei arbeiteten die Maschinen 





* fiowalduwerke-Riel * 

SchiffbSIt» Maschinenbau, Giesserei und Kesselschmiede. 



Maschinenbau seil 1838. 



Sisonschjffbau seit I8C>5. 



flrbaücrzah.1 25C0. 



Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und 
.^^^.•v.-v Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackaug Temperaturausglcicher, Asche - Ejektoren, D. R. P. 
Ccdcrvall's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpcn- Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfanker winden Zahnräder 

verschiedener Grössen ohne Modell. 
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tadellos, so dass von einer Vibration nichts zu 
bemerken war. Das Schiff wurde sogleich nach 
beendeter Probefahrt von den Vertretern < l> -> Nord- 
deutschen Lloyd übernommen. Der Dampfer wird 
nun seine Ausrüstung erhalten und dann seine 
erste Reise nach New York antreten. 

Am 27. v. M. machte der auf der Werft des 
Bremer Vulkan für die Dampfschiffahrts-Gcscll- 
SCbaft ArgO neu erbaute Dampier , .Bingen" seine 
erste Probefahrt. Dieses Schiff ist bis jetzt das 
grösstc , das in die Sce-Khcinfahrt bis Köln ein- 
gestellt ist, nicht nur der „Argo", sondern über- 
haupt. Ks hat eine Länge von 230 Fuss zwischen 
den Perpendikeln, eine Breite von 33 Fuss und 
eine Seitenhöhe von 17 Fuss. Sein Tiefgang be- 
trflgt 13 Fuss, die Tragfähigkeit 1700 Tons; an 
Holz kann es 600 Standard laden. Es ist als 
partielles Sturmdeckschiff mit raised Quarterdeck 
konstruiert. Fine dreifache Expansionsmaschine 
von 650 Pferdestärken bei einem Kcsscldruck von 
13 Atmosphären verleiht dem Schiff bei einem 
Tiefgang von 13 Fuss eine Geschwindigkeit von 
9 Knoten. Auf der Probefahrt wurden 820 Pferde- 
stärken indiziert, wobei das Schiff 10 Knoten lief. 
Die Probefahrt dehnte sich bis zum Aussenweser- 
feuerschiff aus und verlief tadellos. 

Der auf der Werft von Nüsckc & Co., 
Stettin-Grabow, neuci haute Frachtdampfer „Thu- 
ringia" machte am 20. v. M. seine Probefahrt, die 
in jeder Beziehung ein glänzendes Resultat ergab. 
Die Übergabe des Schiffes an die Herren Albert 
Stenzel & Rolke erfolgte während der Fahrt. Die 
Dimensionen des Schiffes sind: Länge 75 m, 
Breite 10,9, Tiefe 5,70. Die Ladefähigkeit beträgt 
2300 Tonnen. Die Abmessungen der dreifachen 
Expansionsmaschine betragen 430 >, 700 X 1 100 
bzl. Durchmesser und 800 Hub. Den Dampf er- 
zeugen 2 Kessel von zusammen 220 Quadratmeter 



Heizfläche und 12 Atm. Betriebsspannung. Schiff 
und Maschine sind nach der höchsten Klasse des 
Germ. Lloyd erbaut Für alle sonstigen modernen, 
der Neuzeit entsprechenden Einrichtungen ist auf 
das beste gesorgt. 



Vermischtes. 



Generaldirektor der Elbschiffahrtsgcscllschaft 
„Kette", Bellingrath in Dresden, wurde während 
des Festaktes der technischen Hochschule zur 
Feier des Königs - Geburtstages zum Doktor- 
Ingenieur Ehren halber ernannt. 

Der Verein deutscher Ingenieure wird seine 
42. Hauptversammlung vom 10. bis 12. Juni d. J. 
in Kiel abhalten. Bei dem Charakter des Ortes 
und der Zusammensetzung des festgebenden Be- 
zirksvereins werden naturgemäss Marine und Schiff- 
bau dieser Versammlung ihr Gepräge aufdrücken. 
So ist der Besuch der kaiserlichen Werft, der 
Kruppschen Germaniawerft und der Howaldtswerke 
in Aussicht genommen. Auch werden Kriegs- 
schiffe der Besichtigung zugänglich gemacht werden. 
Weitere Ausflüge werden dem Kaiser Wilhelm- 
Kanal und der an Erinnerungen reichen holstei- 
nischen Ostküste gelten. Die Vorträge werden 
ebenfalls auf marinetechnischem Gebiete liegen. 
Herr Prof. Slaby wird über seine neuesten Er- 
fahrungen und Erfolge auf dem Gebiete der Mar- 
antischen Funkentelegraphie sprechen; ausserdem 
werden Herr Marine -Oberbaurat Hüll mann über 
den heutigen Stand der Kriegsschiffbautechnik, 
Herr Marinebaumeister Mönch über die neuen 
Trockendocks der kaiserlichen Werft Kiel vor- 
tragen. Angesichts dieses Programms darf ein 
reger Besuch der Versammlung erwartet werden. 




»CHWIMMKRAHir~ 
GCUCrCRT 

ZU 10 T TRA6KRAFT FÜR RIO DE JANEIRO. 
IU 190 T TIU8KR»fT FÜR DIE E.ISCRL, WERFT , Kill, 



Gutehoffnungshütte. 

Aktien- Verein für Bergbau und JtuttenbetrUb, Oberhaus en 

'»• sc " Ja -u ;J .. (Hhcliilnnd). 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Klserne Brücken, Gebäude. Schwimmdocks, Schwimmkrahnc 
jeder Tragkraft. Leuchtturme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40000 kg. 
StOckgewieht, roh. vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen. SchifTswellen und sonstige Schmiede- 
teile für den Schirl"- und Maschinenbau. 

Stahlformguss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen. Ma- 
schinenteile. 

Ketten, als Schillsketten, Krahnkettcn. 

MaschincngiiM bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und SchifTskes.-cl, eiserne Behälter. 
Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als 

Beaunderheii: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

l>a» nrur, AaNM| iqoi in Retiirb komm nde Bhllwoliwwfc hat eine 
l.ri*lunj;»fahi£krit von 70000 Tonnen Blr<he pro Jahr unJ i»l dir Ciitrhnffnung*- 
hilllc vermöge ihre« umfangre-iehrn Walt|iru;;ramm» in der Lajre, da« gesamte M 
einem Schill notige WaUmatrnal tu briet n. 

Jährliche Erzeugung: 

Kohlen 1500000 I Roheiten 400000 t 

SV..:.-». k--l r* . •■ 3000001 Bi Uiken, Maschinen, Kn.se! ff 00.100 I 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: 14 000 
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Zur Leistungsfähigkeit der deutschen Schiff- 
bau-Industrie. Infolge des grossartigen Auf- 
schwunges der deutschen Rhederei-Gesellschaften 
ist auch die Leistungsfähigkeit der industriellen 
Werke auf dem Gebiete de* Schiffbaues in Deutsch- 
land eine ganz außergewöhnliche geworden. Ein 
in Fachkreisen Aufsehen erregen d e« Beispiel dafür 
bietet die Reparatur von zwei grossen Kurbel- 
wellen von je 14500 kg, die auf dem Schnell- 
dampfer .Fürst Bismarck" der Hamburg-Amerika- 
Linie nach der Rückkehr von der letzten Amerika- 
fahrt ausgewechselt werden mussten. Die Repa- 
ratur dieser Wellen, die unter normalen Um- 
standen eine Zeit von mindestens acht Wochen 
in Anspruch genommen hatte, ist von der deutschen 
Fabrik Har.iel & Lueg in Düsseldorf in der un- 
gewöhnlich kurzen Frist von 13' t Tagen bewirkt 
worden, und diese Leistung hat es ermöglicht, 
eine unliebsame Änderung in dem deutschen trans- 
atlantischen Schnell- und Postdampfer-Fahrplan zu 
vermeiden. 

Die Werft von H. C. Stülcken Sohn hat 

als Ersatz für das kleinere ihrer beiden Schwimm- 
docks, das bekanntlich ausrangiert werden soll, 
der Flensburger Schitfbaugesellsehaft den Bau 
eines neuen Schwimmdocks in Auftrag gegeben. 



Deutsche Kessellieferung für die englische 
Regierung. Der Düsseldort'-Ratinger Röhrenkessel- 
fabrik norm. Dürr u. C0.1 ist ein grösserer Auf- 
trag von der englischen Regierung erteilt worden. 

Projektierte und im Bau begriffene Hafen - 
anlagen im Piraus. Nach Angabe des Chefs des 
französischen Levante -Geschwaders werden im 
Piräus (Vorhafen von Athen 1 wichtige Hafen- 
anlagen unternommen. Man beabsichtigt, die vor- 
handenen Hafenquais zu verlängern und Molen 
zum Anlegen der Schiffe zu erbauen. Die eine 
dieser Molen, „Möle de la Pompe" genannt, ist 
150 m lang, 80 m breit, befindet sich an der Ost- 
seite des Hafens, ungefähr 400 m nordöstlich von 
dem Zullamte, und ist gegenwartig ebenso wie 
ein Teil des Quais, der diese Mole nach Westen 
hin verlängert, fertiggestellt. Die kleine Mole, die 
den Hafen nach südwesdicher Richtung hin ab- 
schliesst, soll verkürzt werden: zur Ausführung 
ser Arbeit sind Bagger thAtig. Im Innern der 
Bucht, nördlich von der Salutbatterie, wird an der 
Herstellung von zwei Trockendocks von 90 und 
130 m Lange eifrig gearbeitet. Diese vom Vor- 
hafen aus zuganglichen Docks sowie die Quais 
werden mit Gleisen als Zweigarm der Eisenbahn 
versehen, die vom Pirau» nach Larissa führt. Die 

(Fortsetzung auf Seite 604.1 
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Werkzeugmaschinenfabrik 

Werkzeugmaschinen aller fx\ 
für jMetallbearbeit ung 

bis zu den allennfcsten Ahtnes^uü^n. 
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Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Schumacher e Co-, m Kalk b.Köin a.Ri% 

Arbeits- und hydraulische Maschinen für den Schiff-, Maschinen- nnd Kesselbau 




Palent-Dampf-hydraul. 
Kümpelpresse. 

-1 




(Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 
Höchste Auszeichnungen au! der Pariser Weltausstellung 1900 

Grand Prix. Golden« Medaille. 

I^DrehbankL , den versc hiedensten Anordnungen 
und Grössen. —C :i 1 i i i Faponeisen-Richt-, 
. Bieg- und Lochmaschinen. - Blechbiege- 
- maschinen. — Blech-, Spann- und Richt- 



— Kielplatten-Biegemaschinen. Masten- 
Biegemaschinen. — Pat. - Kaltslgen , be- 
quemstes Schneiden von Faconeisen aus Geh- 
rungen. — Bohr-FrSsmaschinen. Apparat 
zum Fräsen von Schiff ensterlöchern. — 
Freistehende Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kessel Bohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, speziell für Panzer- 
platten u. a. Marine-Zwecke. Hobelmaschin., 
auch für Blechkanten in solidester Ausführung. — 
Blechscheeren, in den verschied. Anordnungen 

Scheeren, kombin. u. einzeln für direkten Dampf-, 
Riemen-, elektrischen oder hydraulischen Betrieb. 




Patent-Danipf-hydiaul. 
Schmiedepre'ssc. 



• i iegcinasdl. 




; Stossmaschinc. 




Iii tu- 



patcnt-£u/töruck-, Dampf- 
«v^sä- und präcisions-faU-JCämmcr. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruckpresspumpen. — Pat. -Dampf- 
Hydraulische Schmiedepressen bis zu den 
höchsten Drucken. Bis zu IOOOOOOO kg 
ausgeführt für die Dillinycr Hüttenwerke 
in Dillingen a. Saar und die Obuchowroschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. — Patent- 
Hydraulische Loch- und Gesenkpressen. 
,Dampf-hydraul. - Patent - Panzerplatten- 
Biegepressen.- Patent-Hydraul. -Triger- 
Scheeren. Patent-Dampf kümpelpresse 
mit Wasserdruck-tfebersetzung (Druck b. 
zu 6 Mill. kg.). — Hydraul. Panzerplatten. 
— Biege-Preasen. 

Patent-Nietmaschinen (bis so \ 

Druckwasserersparnis) stat. oder transport. 
Constr i. Verbind m Patent-hydraul.Accumu- 

latoren Luftdruck belastet. Ganzlicher Weg- 
lall eler Belastungsgewichte, bequemste Einstellung- 

— sie 

Alle vorstehenden Dampf-hydraulischen 
Maschinen bis zu den grüssten Dimensionen in 
solidester Ausführung. 




Durchstossinaschine und 
Schcere. 




Blechbiegemaschine. 




Blechkantenhobelmaschine. '• 



Über 400 hydraulische Anlagen von uns ausgeführt und in Betrieb. 
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Nordmole des Vorhafens ist bis auf den Molen- 
köpf vollendet; die Südmole ist abgesteckt, das 
Ende derselben wird durch eine Spierentonne be- 
zeichnet. Die in der Mitte des Hafens belegene 
Untiefe mit 7 m Wasser soll bis auf 8,5 tu Tiefe 
weggeschafft werden. 



Ein neuer Seehafen in Cherson. Man 

schreibt uns aus Odessa unter dem 23. April: 
„Der untere Dnjepr geht in diesem Frühjahr noch 
seiner merkantilen Ausgestaltung entgegen, indem 
ein grosser Handelshafen in Cherson demnächst 
eröffnet werden wird. Durch die Vertiefung des 
Dnjepr bei Cherson und die Erweiterung des 
Dnjepr-Limans um 10 Werst wird dem Mis^stand 
abgeholfen, dass die Gctreidcladungen vom untern 
L'njeprgcbiel — etwa 40 Millionen Pud im Jahre 
— nach Odessa gebracht, gelagert und durch die 
Haudc mehrerer Kommissionäre gehen musst« n, 
Die vom Wegeministerium für den neuen Hafen 
aufgewandten 4000000 Rubel werden durch den 
Vorteil des direkten Gelrckleexports bald ein- 
gebracht sein. Es erhob sich gegen den Bau 
dieses Hafens anfangs der Einwand, dass er von 
der Konkurrenz «ler Schwarzmeerhafen in der 
Bucht von Dscharplgatsch bedroht werden könnte. 
Doch diese Befürchtung entbehrt so langt der 
Grundlage, als jene Bucht durch keinen Schienen- 
weg mit den Haupthandclsplatzen des Schwarzen 
Meeres und des Dnjcpi gebietes verbunden ist. In 
dem produktionsfähigen Rayon de* untern Dnjepr 
wird zweifellos der Getreidehamiii jetzt noch er- 
heblich wachsen, da die grossen Spesen für die 
Umfrachtung von kleinen auf grosse, resp. von 
Fluss- auf Seeschiffe wegfallen ." 

Blohm & Voss, Kommanditgesellschaft auf 
Aktien. In der ausserordentlichen Generalversamm- 
lung vom 17. April wurde Herr v. Berenberg- 
Gossler zum Mitglied des Aufsichtsrats gewühlt an 



Stelle des Herrn Carl Laeisz, der von Beginn an 
der Gesellschaft als Vorsitzender des Aufsichtsrats 
angehörte und die Interessen der Gesellschaft aufs 
eifrigste förderte. In der Aufsichtsral.ssitzung 
wurde Herr Adolph W oermann zum Vorsitzenden 
und Herr v Bcrcnberg-Gossler zum stellvertreten- 
den Vorsitzenden des Aufsichtsrats erwählt. 

Zeitschriftenschau. 



Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

La question des sous-marins en Anglelerre. Le 
Yacht 6 4. Artikel Ober den in England 
eingetretenen allmählichen Umschwung der An- 
sichten über die Verwendbarkeit des Unter- 
seebootes. 

Construction and tests of submarine torpedo boats 
for the U. S. Navy Marine Engineering, 
April-Heft. Beginn eines Aufsatzes über die 
amerikanischen Unterseeboote, zunächst Zeich- 
nung und Beschreibung des Holland-Typs 
und Mitteilungen Ober eine Probefahrt des- 
selben. 

U S dest royer Goldsborough. Marine Engineer- 
ing, April-Heft. Kurze Beschreibung des 
Torpedo-Jagers der Vereinigten Staaten 
„Goldshorough" mit Alibildungen dieses 
Schifies im Trockendock und seiner Ma- 
schinen. I- 59,37 m, B -- 6,21 m, 

I' = '.53 = 2 47 tons . ,r "S 555o und 

v 3«) kn. Thornyeroft-Kesscl. 
Torpedo craft (United States and foreign» types 
and employment. VII. Marine Engineering, 
April-Heft. Schlusskapitel einer Reihe von 
Aufsätzen über das Torpedowesen, in dem 
besonders die Behandlung der Reservetor- 
pedoboote der Vereinigten Staaten be- 
sprochen wird und für ein beschranktes In- 
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diensthalten der Boote eingetreten wird. Ab- 
bildungen verschiedener Torpedoboote der 
Vereinigten Staaten. 

The motion of submarine boats in the vertical 
plane. Engineering 5 und 12. 4. Wieder- 
gabe dieses vor der Institution of Naval 
Architects gehaltenen Vortrages, der aus 
theoretischen Ableitungen und Betrachtungen 
Ober die Vorgänge beim Untertauchen der 
Unterseeboote besondere Vorschlage für die 
Konstruktion und den Bau der Untersee- 
boote bringt. 

Diagrams of three months' fluctuations in prices 
of metals. Engineering 5. 4. Graphische 
Darstellung der Preisschwankungen der 
Hauptmetalle in den Monaten Januar, Februar 
und März. 

Handelsschiffbaii. 

The „King fisher", a steel hull craft, now building 
at the Risdon works, intended for service in 
Alaskan waters. The Nautical Gazette 28 3. 
Beschreibung, Längen- und Decksplan eines 
amerikanischen Fischdampfers. L ----- 41 111, 
B = 7.3 ™. T. 4,0 m, D — 735 t, Ge- 
schwindigkeit = 13 kn, I. P. S. = 700. 

Immense wooden schooner. The nautical Gazette 
28-/3. Angaben Ober einen in Boston bei 
John M. Brooks im Bau befindlichen Fünf- 
mast-Schooners von folgenden Hauptab- 
messungen: L = 104 m, B = 15,1 m, 
T 9,15 m und D 8000 t. 

Loss of the Pacific mail steamship City of Rio de 
Janeiro. Marine Engineering, April-Heft. 
Bericht über den Untergang di s amerika- 
nischen Postdampfers „City of Rio de Ja- 
neiro* in der Einfahrt der San Francisco-ßai 
und Wiedergabe des Zeugenverhörs bei der 
Untersuchung hierüber. Abbildungen. 

Puget sound steamer Mainlander. Marine En- 
gineering, April-Heft. Beschreibung eines 
hölzernen Fracht- und Passagierdampfers 
„Mainlander" mit mehreren Abbildungen, die 
an der Pacific-Küsle der billigen Bauhölzer 



noch gebaut weiden. L = 494 m, B = 
8,54 m, T im Raum = 3,81 m, v =-= 14 kn. 
Lancement du paquebot „Celtic* de la „White 
Star Line". Le Yacht 13 4. Bericht Über 
den Stapellauf des bei Harland & Wolff, 
Belfast, erbauten Passagier- und Fracht- 
dampfers „Celtic" der White Star Line, der 
mit L — 213,28 m, B ----- 22,87, T im Raum 
= 14,94 m und r) — 37700 t das gegen- 
wärtig grösste Schiff ist. 

Kriegsschiffbau. 

Von deutschen Werften. Bau eines Linienschiffes. 
Überall Heft 26 Beschreibung des Ganges 
der Bauarbeiten eines Linienschiffes nebst 
interessanten Abbildungen des Linienschiffes 
„G" in verschiedenen Baustadien. 

Lc cuirasse d'escadre le „Carnot". Le Yacht 6. 4. 
Beschreibung des französischen Panzers „Car- 
not" mit einer Abbildung. 

Le bateau-höpital le „Saint-Francois d'Assise". 
Le Yacht 13. 4. Beschreibung, Abbildung 
und Pläne des französischen Hospitalschiffes 
„Saint Francois d'Assise", das zugleich Segel- 
und Dampfschiff ist. L = 49,0 m, B = 
9,2 m, T = 4,6 m. 

Le cuirasse 1 japonais „Hatsuse*. Le Yacht 13/4. 
Kurze Beschreibung und Abbildung des japa- 
nischen Panzerschiffes „Hatsuse" nebst An- 
gaben Ober Probefahrtseigebnisse. 

Militärisches. 

Diskussion zu dem Vortrag von Admiral Sir John 
Hopkins: A few naval ideas for the coniing 
Century. Marine-Rundschau, April-Heft. Wie- 
dergabe der Diskussion, die sich an den im 
Februar-I left der Ruinl.-.ohau gebrachten Vor- 
trag di s englischen Admirals Hopkins an- 
schloss, und au der sich zahlreiche englische 
Admirale und hohe Offiziere beteiligten, so- 
wie Schlussfolgerungen aus den Äusserungen 
der einzelnen Redner. 

Die strategische Bedeutung Maddalcnas. Militä- 
rische Studie über den verschiedenartigen, 
strategischen Wert des italienischen Hafens 
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Maddalena /wischen Sardinien und Corsica, 
je nachdem derselbe in italienischem, franzö- 
sischem oder englischem Besitz gedacht ist. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Verschiedene Kompassru>en. Hansa 6/4. Kri- 
tische Besprechung und Beschreibung der 
Konstruktion und Einteilung der Kompass- 
rose „Union", der Bortfeldschen Rose sowie 
einer neuen vom Hydrographie Office vor- 
geschlagenen Kompassrose. 

Resultate neuerer Kimmtiefenbeobachtungen und 
ihre Verwertung in der Navigation. Ann. 
d. Hydr. u. Marit. Meteor. Heft IV. Im 
Auftrag der Direktion der Seewarte be- 
arbeitete Studie über neuere Kimmtiefen- 
beobachtungen und die daraus zu ziehenden 
Nutzanwendungen in der Praxis. 

Elektrische Tiefenthermometer. Ann. d. Hydr. u. 
Marit. Meteor. Heft IV. Beschreibung und 
Besprechung des elektrischen Tiefenthermo- 
meters'.der „Valdivia"- Expedition und eines 
solchen Apparates von Martin Knudsen so- 
wie die praktische Verwendung dieser Ther- 
mometer, die sich gut bewahrt haben. 

Neue Hafenbauten und Hafenpläne in Japan. Ann. 
d. Hydr. u. Marit. Meteor. Heft IV. Be- 
schreibung und erläuternde Skizzen der 
neuen japanischen I lafenanlagen in Osaka, 
Yokohama, Nogoga und Tokio. Ferner in 
demselben Heft dieser Zeitschrift: „Be- 
schreibung der Ilafcnvcrhaltnissc von Moji 
und von Buschar", ein Nachtrag zu dem 
Artikel: „Hie wichtigsten Hafen Chinas", ein 
Beitrag: „Zur Kustcnkundc der Philippinen". 



Rückblick auf das Wetter in Deutschland im Jahre 
, 1900. Ann. d. Hydr. u. Marit. Meteor. Be- 
richt Ober diese Witterungsverhaltnisse nach 

Z * den Beobachtungen der Seewaite und den 
Monatsübersichten der deutschen meteoro- 
logischen Institute nebst zahlreichen tabel- 
larischen Zusammenstellungen. 

Ein neues Lehrbuch der Navigation. Marine-Rund- 
schau, April-Heft. Besprechung des vom 
Reichs -Marine -Amt herausgegebenen neuen 
„Lehrbuches der Navigation", das sich durch 
eine glückliche Vereinigung von Theorie und 
Praxis auszeichnen soll. 

Schiffsmaschinenbau. 

Der Wasserrohrkessel-Typ Belleville der Kriegsflotte 
Knglands. Dinglers Polyt. Journal. 13. '4. 
Das abfallige Urteil über die Belleville-Kessel 
wird für übertrieben erklart, weil sich die- 
selben besonders in der französischen Handels- 
marine in lojähriger Erfahrung gut bewährt 
haben. 

Maschinen und Kessel auf neueren Kriegsschiffen. 
Marine-Rundschau, April-Heft. Eingehende, 
kritische Besprechung der Hauptmomente der 
Maschinen- und Kesselanlagen der neueren 
Kriegsschiffe Englands, der Vereinigten Staa- 
ten, Krankreichs, Deutschlands, Russlands 
und einiger anderer Marinen an Hand wert- 
voller, tabellarischer Zusammenstellungen. 

Le moteur ä gazoline des sous-marins americains. 
Le Yacht 6-/4. Eingehende Beschreibung 
des auf den amerikanischen Hollandbooten 
zum Antrieb benutzten Gasmotors und ziem- 
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lieh optimistische Beurteilung seines Ver- 
haltens im Betrieb. 

On a new assistant cylinder. Engineering 5.^4. 
Wiedergabe des vor der Institution of Naval 
Architects gehaltenen Vortrages Ober einen 
neuen Hilfscylinder, der sich bereits in der 
Praxis bewährt hat. 

On a form of double-tube boiler. Engineering 12./4. 
Dieser vor der Institution of Naval Architects 
gehaltene Vortrag enthält eine durch Zeich- 
nungen erläuterte Beschreibung eines neuen, 
weitrohrigen Wasserrohrkessels, bei dem 
das Wasser zwischen zwei konzentrischen, 
geraden Rohren zum Dampfen gebracht wird, 
indem die Flamme zunächst Ober das äussere 
Rohr streicht, um dann durch das innere 
Rohr weitergeleitet zu werden. 

The Belle ville boiler. Engineering 12./4. Be- 
sprechung mehrerer von Belleville an die 
englische Admiralität gerichtete Briefe, in 
der das schlechte Verhalten der Bellevillc- 
Kessel in der englischen Marine mit unge- 
schickten Konstruktionen und vor allem mit 
nicht sachgemässer Behandlung begründet 
wird. 

Verschiedenes. 

Die Schiffbaufakultät an der königlich technischen 
Hochschule „Berlin". Ueberall Hill 25. Be- 
schreibung der Ausbildung und des Studien- 
ganges der Schiffbaustudierenden. Erwähnens- 
wert ist der Hinweis auf die Verdoppelung 
der Anzahl der Schiffbaustudierenden seit 
1886, ohne dass der Lehrkörper der Schiff- 
baufakultät seitdem vergrössert worden ist. 

Deutschlands Bootsbau. Ueberall I left 28. Bespre- 
chung der verschiedenen Bootslypen und ihrer 
Bauweisen. Interessante Abbildungen aus 
den Bootsbauwerkstätten der kaiserlichen 
Werften Kiel und Wilhelmshaven. 

Stapelläufc von deutschen und britischen Werften 
(März 1901). Hansa 13./4. Tabellarische Zu- 
sammenstellung der Stapelläufe in Deutsehland 
und England während des Monats März nebst 
Angaben der Schiffsart, der Hauptabmessun- 



gen, des Raumgehaltcs, der Auftraggeber, 
Erbauer, des Schiffsnamens und der Klassi- 
fikationsgcsellschaften. 

Auszüge aus Geschäftsberichten verschiedener 
Rhedcreien (1900). Hansa 20./4. Aus den 
Berichten geht hervor: Dampfschiffahrtsgcscll- 
schaft „Argo", Bremen, Dividende pro 1900 
8 Proc, in den drei Vorjahren 6, 6 und 7 
Proc. ; FlensburgerDampferkompagnie toProc, 
Vorjahre 8, 7 und 7 Proc; Neue Dampfer- 
kompagnie Stettin 8 Proc. ; Vereinigte Bugsier- 
und Kraehtdampfschiffahrtgesellschaft, Ham- 
burg 5 Proc., in den beiden letzten Jahren 
6 und 5 Proc. : Rhederei, Aktiengesellschaft 
von 1896, Hamburg, 8 Proc., Vorjahre 8, 
7*/l und 6' j Proc; Oldenburg-Portugiesische 
Damplschiflsrhederei A.-G., 15 Proc, Vorjahre 
20, 16 und 15 Proc; Asiatische KQstenfahrt- 
gesellschaft in Liquidation, Hamburg, Brutto- 
gewinn 144 160 Mk.; Deutsche Dampf-Fischerei- 
gesellschaft „Nordsee", Bremen, 5 Proc. 

Die Einsenkung der Schiffe und ihr Einfluss auf 
die Bewegungen und den Widerstand der 
Schiffe. Hansa 20. Bericht Ober einen im 
Zentralverein für Hebung der deutschen FIuss- 
und Kanalschiffahrt in Berlin gehaltenen Vor- 
trag Ober die Ergebnisse der bekannten 
Haackschen Versuche auf dem Dortmund- 
Ems-Kanal und die daraus zu ziehenden 
Lehren. 

Le charbon ame"ricain au Havre. Le Journal des 
Transports 20. 4. Die Möglichkeit, statt der 
englischen Kohle amerikanische auf den fran- 
zösischen Markt zu bringen, wird bestritten, 
so lange nicht die Amerikaner die projek- 
tierten 30000 Tonnen-Dampfer fertigstellen, 
die eine Tonne Kohlen für 6 Fr. bis ins 
Mittelmeer bringen sollen. 

Statistischer Sanitätsbericht über die Kaiserlich 
deutsche Marine für den Zeitraum v. 1. April 
1897 bis 31. März 1899. Marine-Rundschau, 
April-Heft Zusammenstellung interessanter 
-Angaben Ober die Sanitätsverhältnisse unsrer 
Marine im In- und Auslande. 
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La marine italicnne. Armee et Marine 81. '4. In- 
teressanter Aufsatz über die ersten Anfänge 
der italienischen Marine und ihre Entstehung 
aus den Marinen der Königreiche Sardinien 
und Neapel. 

Construction of the new dry dock at the Skinner 
shipyard, Baltimore. Marine Engineering, 
April-Heft. Beschreibung einer neuen Trocken- 
dockanlage in Baltimore mit ausführlichen 
Zeichnungen und Detailskizzen, insbesondere 
des Verschlusspontons. L mar. 191 m, 
B auf Sohle — 18,3 m, oben 38,1 m, des 
Thores unten 18,3 m, oben 24,4 m und T — 
6,72 m bei niedrigem Wasser. 

Schools ot Marine Engineering and Naval Archi- 
tecture. Marine Engineering, April-Heft. An- 
erkennende Besprechung der Schiffbau-Fakul- 
tät an der königlich technischen Hochschule 
Berlin mit ausführlicher Wiedergabe des Lehr- 
planes. 

The Institution of Naval Architects. Engineering 
5. 4. Fortsetzung und Schluss des Berichtes 
über die letzte Sitzung der Institution of 
Naval Architects mit Wiedergabe der Dis- 
kussionen, die sich an die Vorträge über 
„das Rollen von Schiffen", „die Vibrationen 
von Dampfschiffen", „die Verteilung des 
Wasserdruckes auf eine durch das Wasser 
geschleppte Platte", „einen neuen Hilfscylin- 
der", „Ausbalancieren von Maschinen", „Unter- 
seeboote" und „neue Wasserrohrkessel" an- 
schlössen. 

Messrs. Yarrow and Co.'s new works. Engineering 
5V4. Eingehende Beschreibung mit inter- 
essanten Abbildungen und Skizzen einer 
neuen Werftanlage mit Einrichtungen für 
den Maschinen- und Kesselbau von Yarrow 
in Poplar an der Themse, die hauptsächlich 
zum Bau kleinerer Dampfschiffe und Torpedo- 
boote bestimmt sind. 



Yacht und Segelsport 

Le cotre anglais de 9 tx „Evarne". Le Yacht 13. 4. 
Beschreibung und Abbildung des englischen 
9 Tonnen-Kutters „Evarne", der sich in der 
vergangenen Segelsaison besonders bewährt 
hat. 

Kieler Woche. Wassersport II./4. Ausführliches 
Programm der Kieler Woche, die am 20. Juni 
beginnt. 

„Broucho", amerikanisches Schwertboot für Nach- 
mittagssegeln. Wassersport 18./4. Beschrei- 
bung, Segel- und Linienriss dieses amerika- 
nischen Segelbootes, dessen Hauptabmessun- 
gen L = 5,49 m, B — 2,16, T max = 1,95 m 
(mit Schwert) sind bei einem Segelareal von 
4t, 16 qm. 
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Pallographische Untersuchungen an Bord des Schnell- 
dampfers „Deutschland" 

wahrend seiner Probefahrt im Juni 1900. 

(Fortseuung und Scliluss.) 



Die Horizontalschwingungen. 

Die Horizontal -Vibrationen sind, wie ich 
schon früher an andern Stellen mehrfach er- 
läutert, nur auf Torsionsvibrationen zurückzu- 
führen. 

Aus allen Diagrammen geht hervor, dass 
während einer Umdrehung 4 volle Torsions- 
schwingungen auftreten. Ks zeigen sich also 
während einer Umdrehung genau so vide 
Schwingungen, als der Propeller Flügel hat- 
Es ist dies eine Erscheinung, die sich bei allen 
Zweischraubendampfern zeigt und die ganz 
zweifellos auf die Wirkung der einzelnen Pro- 
pellerflügel zurückzuführen ist. Es ist immer 
beobachtet worden, dass sich die Anzahl der 
Horizontal-Vibrationen eines bestimmten Dam- 
pfers, bei dem Aufstecken von andern Schrau- 
ben mit einer andern Flügelzahl, der letzteren 
entsprechend ändert. 

Nach den vorhandenen Diagrammen und 
nach den Beobachtungen ergiebt sich das Maxi- 
mum der Torsions- resp. Horizontal-Vibrationen 
bei 75 Umdrehungen der Maschine pro Minute. 

Aus den Diagrammen II, V und VI geht 
hervor, dass sich bei den Horizontal-Vibrationen 
auch regelmässig auftretende Maxima und Minima 
zeigen. Während der Periode, in welcher eine 
Maschine der andern um eine Umdrehung vor- 
1.11. 



auseilt, treten 4 Maxima und 4 Minima auf. 
Diese Erscheinung ist, wie gleich gezeigt wer- 
den soll, ebenfalls auf die Wirkung der Schrau- 
benflügel zurückzuführen. Diese Thatsache ist 
stets durch die Änderung in der Anzahl der 
Maxima und Miniraa, die entsteht, wenn man 
eine Schraube mit anderer Flügelzahl aufsteckt, 
bestätigt worden. Die Erfahrung hat wieder- 
holt gelehrt, dass bei einem Schiff mit vier- 
flügeligen Propellern die Anzahl der Maxima 
und Minima während der obengenannten Periode 
von vier auf drei herunterging, sobald drei- 
flügelige Propeller aufgesteckt wurden und um- 
gekehrt. 

Untersucht man Diagramm II genau, so 
ergiebt sich folgendes: 

(Vcrgl. Diagramm II auf der angehängten 
Tafel.) 



Position A Minimum der Hori- Backbordmasch. 

zontal-Vibrationen. um 90" zurück 
gegen die Steuer- 
bordmaschinc. 
Position B Maximum d. I I. V. B.B M. ^»zurück 
Position C Minimum d. H. V. B.B.M.i8o°zurttck 
Position D Maximum d. H. V. B.B.M.225 0 zurück 
Position E Minimum d. H. V. B.B.M.26o"zurück 
Position F Maximum d H. V. B.B.M.3io r zurück 
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Position G Minimum d. H. V . B B.M 36o°zurück 
(Ist etwas ver- 
schoben.) 

Position H Maximum B.B.M. 35 0 zurück 

Position I Minimum B.B.M. go° zurück 

Wenn man sich die gegenseitige Stellung 
der Schrauben für die verschiedenen Positionen 
aufzeichnet, so ergiebt sich, dass für die Minima 
die Stellungen der Schrauben nahezu sym- 
metrisch sind, und zwar so, wie in Figur 12 
dargestellt. Diese Figur entspricht also 
den Positionen A, C, E, G und J. Da, wie wir 
gesehen haben, die Torsionsvibrationen nur von 
den Propellern ausgehen, so ist aus der Figur 
leicht ersichtlich, dass keinerlei Kräfte auftreten 
können, die Torsion erzeugen, denn alles wirkt 
symmetrisch und etwaige bei einer Schraube 
entstehenden Kräfte werden durch gleich grosse 
und entgegengesetzt gerichtete der anderen 
Schrauben vernichtet. 

Anders verhält es sich, wenn die eine 
Schraube der anderen um 45 0 vorausgeeilt ist, 
wenn also die Stellungen der Schrauben 
so sind, wie in Figur 13 dargestellt ist. 
In dieser Stellung herrscht keine Symmetrie 
der von den Schraubenflügeln erzeugten Kräfte. 
Der Flügel A der Steuerbordschraube wird in 
der gezeichneten Lage (etwa 30° nach aussen 
ansteigend) nach den früheren Auseinander- 
setzungen seinen grössten Widerstand finden 
und folglich wird die Schraubenwelle in diesem 
Augenblick eine starke Reaktion nach oben 
ausüben. Da die Backbordschraube in diesem 
Augenblick vermöge ihrer Stellung eine gleiche 
Reaktion nicht ausüben kann, so entsteht eine 
Neigung des Hinterschiffes von Steuerbord nach 
Backbord. Sowie sich jedoch die beiden 
Schrauben um etwa 45 Grad weiter gedreht 
haben , wenn sie sich also in einer solchen 
Stellung befinden, wie in Figur 14 dar- 
gestellt ist, so wird die Backbordschraube 
ihre grösste Reaktion von unten nach oben 
ausüben und es wird demnach eine Kraft auf- 
treten, die das Schiff von Backbord nach 
Steuerbord neigen will. 



Solange also die Stellungen der beiden 
Schrauben um 45 Grad von einander ver- 
schieden sind, also in den Positionen B, D, F 
und H, treten Kräfte auf, die Torsions- resp. 
Horizontalvibrationen erzeugen, es tritt also ein 
1 Vibrationsinaximum auf, und solange die Stel- 
lung der beiden Schrauben nahezu symmetrisch 
ist, müssen die I lorizontalvibrationen verschwin- 
den, oder mit anderen Worten, es tritt ein 
Minimum auf. 

Die weiter oben angegebenen Daten für 
die verschiedenen Positionen vom Diagramm II 
bestätigen dies vollständig. 

Beim Diagramm V lassen sich in ganz 
derselben Weise die Maxima und Minima für 
die Torsionsvibrationen feststellen. Es ist nur 
hier zur richtigen Beurteilung der Diagramme 
erforderlich , sich zu vergegenwärtigen , dass 
hier die Umdrehungszahl der kritischen für 
Horizontalvibrationen nahe kommt. Die Vibra- 
tionserscheinungen treten deshalb auch heftiger 
auf, und die einmal erzeugten Vibrationen 
dauern nach dem Verschwinden der Ursache 
noch einige Zeit an. Deshalb liegen hier die 
Verhältnisse auch um ein Beträchtliches anders, 
als beim Diagramm II. Bei Diagramm V treten 
entgegen dem, was wir bei Diagramm II ge- 
funden haben, die Minima ein, wenn die 
Schraubenstellungen beinahe um 45 Grad ver- 
schieden sind und die Maxima, wenn die 
Schraubenstellung nahezu symmetrisch ist. Es 
werden natürlich bei den H01 izontalvibrationen 
auch Phasenunterschiede eintreten, sie lassen 
sich jedoch wegen der geringen Grösse der 
Amplitude in den Diagrammen nicht zuverlässig 
ermitteln. 

Auf diese Weise erklären sich also ganz 
einfach die sogenannten Horizontalvibrationen, 
über deren Ursache schon von anderer Seite 
ganz abweichende, aber irrige Hypothesen auf- 
gestellt worden sind. 

Obgleich in dem Vorstehenden in einfacher 
und zwangloser Weise alle wichtigen Vibrations- 
erscheinungen erklärt sind, so wird es doch 
noch immer wertvoll sein, noch einen weiteren 
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Beweis für die Richtigkeit der gegebenen Be- 
gründung der Vibrationserscheinungen zu 
bringen. 

Meine Schlussfolgerung aus den Experi- 
menten war, dass je ein Flügel an einer Schraube 
einen grösseren Widerstand gegen die Um- 
drehung als die anderen Flügel biete, resp. dass 
der gegenüberliegende Flügel entsprechend 
weniger Widerstand habe. 

Auf die Richtigkeit dieses Schlusses kann 
nun folgende Probe gemacht werden: 

Wenn meine Schlussfolgerungen richtig 
sind, d. h., wenn die beiden bewussten Flügel 
wirklich einen wesentlich grösseren Widerstand 
bieten, so muss auch in den Augenblicken, wo 
das Minimum der Vertikalvibrationen ein- 
tritt, wo also die Backbordschraube der Steuer- 
bordschraube um etwa 270 Grad voraus ist 
— wenn die Schrauben also eine Stellung ein- 
nehmen, wie in Figur 15 dargestellt ist — ein 
Impuls auftreten, welcher das Schiff von Steuer- 
bord nach Backbord überneigen will. 

Dieser Impuls wirkt aber nur während 
einer Viertelumdrehung der Schraube, er wirkt 
also gewissermassen nur stossweise und kehrt 
erst nach einer vollen Umdrehung, im gleichen 
Sinne wirkend, wieder. 

Überall da, wo ein Minimum in den 
Vertikalschwingungen auftritt, müsste 
sich also auch ein Minimum der Hori- 
zontalschwingungen zeigen, es müsste 
sich aber bei jeder vollen Umdrehung in 
der Linie der Horizontalschwingungen 
eine kleine Welle bemerkbar machen, 
welche dem oben geschilderten stoss- 
weisen Impuls entspricht. 

Diese kleine Welle ist aber deutlich sicht- 
bar vorhanden. 

Sie ist im Diagramm II deutlich zu er- 
kennen. (Vergleiche Diagramm II in der an- 
gehängten Tafel.) Die kleinen Wellen sind 
durch Pfeile bezeichnet. 

Nachdem sich die beiden Schrauben um 
180 Grad gedreht haben, so werden sie eine 
Stellung einnehmen, die so ist, wie in Figur 16, 



dargestellt ist, wobei wieder die mit AA 
bezeichneten Flügel diejenigen sein sollen, 
die den grössten Widerstand finden. In diesem 
Augenblick entsteht ein Moment, dass das 
Schiff von Backbord nach Steuerbord neigt. 
Es müsste also, ganz in ahnlicher Weise, wie 
vorher geschildert, in der Kurve für die Hori- 
zontalschwingungen eine Welle nach der ent- 
gegengesetzten Seite entstehen. Dies ist auch 
thatsächlich der Fall, da aber durch den früheren 
Imquls noch Schwingungen vorhanden sind, so 
kann dieser zweite, um 180 Grad später ein- 
tretende Impuls nur die Wirkung haben, die 
vorhandene Schwingung auszugleichen. Die 
Folge davon ist, dass eine Kurve entstehen 
muss, die in etwas schärfer betonter Weise die 
Form hat, wie Fig. 17 zeigt. 

Die Ausbauchungen cec nach unten ent- 
sprechen also der Wirkung der Flügelstellung, 
die in Figur 15 dargestellt ist und die flachen 
Stellen a b entsprechen der Wirkung der Flügel- 
stellung nach Figur 16. 

Die Kurven für die Horizontalvibrationen 
zeigen in Diagramm II genau die in Figur 17 
dargestellte Form und bestätigen also völlig 
unsere Schlussfolgerungen. 

Schlussbetrachtung. 

Wenn wir die Ergebnisse der vorstehen- 
den Untersuchungen kurz zusammenfassen, so 
haben wir folgendes zu verzeichnen: 

Es sind die kritischen Umdrehungszahlen 
für die Vertikal- und Horizontalvibrationen an- 
nähernd ermittelt worden. 

Es ist nachgewiesen worden, dass die auf- 
tretenden geringen Vertikalvibrationen weder 
durch Fehler im Massenausgleich, noch durch 
die Schwankungen im Drehmoment, resp. in 
der Umdrehungsgeschwindigkeit hervorgerufen 
werden. 

Es ist ermittelt worden, dass die auf- 
tretenden Vertikalvibrationen durch einen etwas 
grösseren Widerstand an je einem Schrauben- 
flügel an jeder Schraube hervorgerufen werden 
und es ist festgestellt worden, welche Flügel 
dies sind. 
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Es ist eine Erklärung für das Auftreten 
der Maxima und Minima der Vertikal Vibrationen 
gefunden worden. 

Es ist festgestellt worden, dass jeder 
Schraubenflügel bei seiner Umdrehung dann 
seinen grössten Widerstand findet, wenn er, 
nach aussen ansteigend, etwa einen Winkel 
von 30 Grad mit einer Horizontalen bildet. 

Es ist ferner ermittelt worden, dass die 
auftretenden Horizontalvibrationen gleichfalls 
durch die Schraubenflügel verursacht weiden 
und dass die Anzahl der Maxima und Minima, 



die wahrend der Zeit eintreten, in welcher eine 
Maschine genau eine Umdrehung mehr macht 
als die andere, nur von der Anzahl der Flügel 
des Propellers abhangt und mit dieser über- 
einstimmt. 

Die Schwankungen im Drehmoment der 
Maschine sind auf die Horizontalvibrationen 
ohne Einfluss. 

Endlich ist die aus den Erscheinungen bei 
den Vertikalvibrationen gezogene Schlussfol- 
gerung, dass ein Flügel an jeder Schraube 
einen etwas grösseren Widerstand bei der Um- 



Pallographische Ergebnisse des Dampfers „Deutschland". 



Nummer 

des 

Dia- 
gramms 


Po- 
sitionen 


Umdrehungen 
p. Min. 


v 1 
vorcilcn 

der B. H. 

Maschine 

beim 


Stellungen der 
Kurbeln I beim Pas- 
sieren der mittleren 
Schwingungslagc 








St. B. 


Maximum 


SIB-J 


B. B. 






I 


62,83 


«2,K1 


55» 


35 » 


90" 






II 


62,*3 


62.81 


70* 


20» 


90« 


Sehr kleine Vertikal- Vibrationen. 


I 


III 


62,92 


62,68 


70" 


- 20° 


50 0 




IV 


62,92 


62,68 


100° 
120« 


20 " 


120« 


Kleine Horizontal-Vibrationen. 






02,92 


62,68 


— 30« 


90° 






0; 


«2,92 


62.68 


130« 


— 50» 


80« 







I 1 


64 


65,2 f 


100« 


- 10« 


90» 




II 


64 


65,2 


SO« 


15« 


95 « 




III 


63,8 


66,2 


100« 


- 10« 


90« 


II 


IV 


61 


66 


95° 


— 15« 


80 « 


V 


64,6 


66,25 


100« 


0« 


100 " 




VI 


65 


66,6 


90« 


40« 


130« 




VII 


66 


66,75 


lOOo 


30« 


130« 




VIII 


66,9 


67,2 


90« 


80» 


170° 



Merkliche Vertikal- Vibrationen. 
Kleine Horizontal-Vibrationen. 



III 


I 67,25 

II 67,25 

III | 67,4 


1' 

67,25 
67,25 
67,6 


115» 
95 « 
150« 


75« 190» 
85» 180« 
80 « 2.10 « 1 


Merklich«- Vertikal- Vibrationen. 
Schwache Horizontal-Vibrationen. 


IV 


I 

II 


67,3 
67,3 


67,75 <■ 
67,75 


90» 
150» 


105" ! 195 n 
85 « 235 « 

1 Ii 


Merkliche Vertikal-Vibrationen. 
Schwache Horizontal-Vibrationen. 


V 


79,6 


II 

78,05 




! ! ! 

1 , 


Sehr kleine Vertikal-Vibrationen. 
Kleine Horizontal-Vibrationen. 


VI 


1 

II 


79,47 
79,19 


78,82 
79,36 




1 1 

1 


Kleine Vertikal-Vibrationen. 
Schwache Horizontal-Vibrationen. 


VII 




66 


66 1 


Ohne Marken. 


Stärkste Vertikal-Vibrationen. 


VIII 


1 


75 


l"' II 
75 


Ohne Marken. 


Stärkste I lorizontal- Vibrationen. 
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drehung findet, auch durch die Kurven der 
Horizontalvibrationen bestätitgt worden. 

Diese Ergebnisse stimmen im allgemeinen 
mit denen, die von mir bei anderen Schiflen 
gewonnen worden sind, überein 

Der vergrösserte Widerstand des einen 
Flügels, von dem wiederholt die Rede ge- 
wesen ist, wird wahrscheinlich in den meisten 
Fallen durch eine etwas grössere Steigung 
dieses Flügels bedingt sein. Schon eine ganz 



' minimale Abweichung in der Steigung, die sich 
^ durch die gewöhnlichen Messinstrumente gar- 
j nicht nachweisen lässt. scheint zu genügen, um 
1 merkliche Vertikalvibrationen hervorzubringen, 
j Es scheint daher geboten zu sein, der Aus- 
! führung der Propellerschrauben die grösste 
Aufmerksamkeit zuzuwenden, und zwar nicht 
allein zur Beseitigung der Vibrationen, sondern 
1 auch zur Erzielung einer besseren Leistung 
' und zur Vermeidung von Flügelbrüchen. 



Unges Turbinen -Rakete. 



Von J. Castner. 



Im Laufe des Monat Januar d. J. berich- 
teten in- und ausländische Zeitungen von der 
angeblichen Erfindung eines „fliegenden" oder 
„Luft-Torpedos" durch den schwedischen Major 
Unge, dem die schwedische Regierung zur Fort- 
setzung seiner Versuche eine Unterstützung aus 
Staatsmitteln gewählt habe. Es handelt sich 
hier ohne Zweifel um die „Turbinen-Rakete" 
und das „Geschützrohr für Raketengeschosse", 
die beide dem Erfinder W. Th. Unge in Stock- 
holm um die Jahreswende 1898 99 im Deutschen 
Reiche patentiert worden sind. 

Die Hoffnungen für die Förderung des 
Kriegswesens durch diese „Erfindung", denen 
in jenen Berichten ohne besondere Begründung, 
wie es oft der Fall zu sein pflegt, Ausdruck 
gegeben wurde, lassen es angezeigt erscheinen, 
der Erfindung Unges näher zu treten. 

Nach der Patentschrift bezweckt die „Tur- 
binen-Rakete" oder der „fliegende Torpedo" 
Sprengstoff, Leuchtfeuersatz oder Ähnliches auf 
gewisse Entfernungen zu tragen, wobei der 
Flugkörper sich selbstthätig durch eigenes Treib- 
gas, wie es die Raketen charakterisiert, fort- 
bewegen soll. 

Der „fliegende Torpedo" gleicht äusserlich 
einer langen Granate, einein Zylinder, der nach 
vorn in eine schlanke Spitzt: ausläuft. Der 
Hohlraum dieses Geschosses wird durch eine 
gasdichte Zwischenwand in zwei Teile geschie- 



den, von denen der vordere mit dem Spreng- 
stoff gefüllt ist, während der hintere den Treib- 
satz enthält. Beim Abbrennen desselben wird 
das Treibgas erzeugt, das durch sein Ausströ- 
men nach rückwärts in die Luft in dieser den 
Gegendruck hervorruft, der den Flugkörper mit 
der Spitze nach vorn durch die Luft forttreibt, 
ein Vorgang, der durch die Raketen allbekannt 
ist. Um jedoch der Flugrichtung eine gewisse 
Stetigkeit zu geben, wird das Geschoss dadurch 
in Drehung um seine Längenachse versetzt, dass 
die Treibgase durch eine Art Turbine hindurch- 
strömen, die den Boden des Geschosses bildet. 
Durch den Innenraum dieser Gasturbine führen 
schraubengangförmige Kanäle, auf deren Leit- 
flächen die Treibgase bei ihrem Austritt aus 
dem Verbrennungsraum stossen und durch den 
hierbei auf dieselben ausgeübten Druck eine 
Drehung der Rakete um ihre Längenachse in 
der Drehrichtung der Leitflächen, die gleichsam 
die Schaufelflächen der Turbine bilden, bewir- 
ken. Indem die Gase an diesen Flächen ent- 
lang strömen, gelangen sie durch Öffnungen ins 
Freie und rufen hier den Gegendruck hervor, 

■ der die Fortbewegung des Flugkörpers bewirkt. 
Die Treibgase haben demnach zweimal Arbeit 

, zu verrichten, zunächst die Achsendrehung, dann 
die Fortbewegung der Rakete auszuführen. Bei 
der Drehung um die Längenachse geht ein Teil 
der Arbeitskraft ihrem eigentlichen Zwecke, der 
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Fortbewegung, dadurch verloren, dass die Treib- 
gase bei ihrem Aufprall auf die schrägen Leit- 
flächen den Flugkörper nach rückwärts drücken. 

Woraus der Treibsatz besteht, ist in der 
Patentschrift nicht gesagt; es ist auch zum Ver- 
ständnis seiner Wirkungsweise nicht notig. Der 
Treibsatz der Kriegsraketcn bestand aus Schiess- 
pulver, das mit starkem Druck in die Raketen- 
hülse eingepresst wurde. 

Unges Lufttorpedo soll aus einer besonders 
für diesen Zweck konstruierten leichten Kanone 
geschossen werden, die mit wagerechten Sehild- 
zapfen in einer Art Lafette liegt, in der sie mit- 
tels einer Richtmaschine die der beabsichtigten 
Schussweite entsprechende Höhenrichtung er- 
hält. Das Geschoss kann entweder durch seine 
eigene Triebkraft, oder durch eine besondere 
Pulverladung aus dem Rohre fortgetrieben wer- 
den. Zur Aufnahme der letzteren ist der Mantel 
der Gasturbine nach rückwärts um ein kurzes 
Stück verlängert. Die Wurfladung entzündet 
durch einen Kanal in der Achse der Turbine 
den Treibsatz, der demnach alsbald seine Dreh- 
und Treibwirkung beginnt, so dass die Wurf- 
ladung nur den Zweck hat, die Fortbewegung 
der Rakete einzuleiten. Von einer stossartigen 
Antriebsbewegung, wie bei Pulvergeschützen, 
wird man hier also nicht sprechen können. 
Menge und Druck des Treibgases und damit 
auch die Fluggeschwindigkeit nehmen allmählich 
zu, so dass letztere — abgesehen vom Geschoss- 
weg im Rohr — beim Verlassen der Kanone 
am kleinsten ist. In diesem Umstand ist die 
Möglichkeit gegeben, sowohl stosscmpfindliche 
Sprengstoffe, wie Dynamit, Sprenggelatine und 
dergl. zur I-adung der Rakete zu verwenden, 
als auch dem Geschossmantel eine sehr geringe 
Wanddicke zu geben und damit seine Aufgabe 
als Träger von Sprengstoff im weitesten Sinne 
auszunützen. Die Detonation des Sprengstoffes 
soll am Ziel durch einen Aufschlagzünder be- 
wirkt werden. 

Die Fluggeschwindigkeit der Rakete wächst, 
wie erwähnt, mit der Menge der sich ent- 
wickelnden Treibgase, weil die Brennfläche mit 



' dein fortschreitenden Verbrennen von Treibsatz 
grösser wird; immerhin ist sie verhältnismässig 
gering und die Flugbahn des Torpedos aus 
diesem Grunde stark gekrümmt. Dementspre- 
chend beabsichtigt der Erfinder seinen fliegen- 
den Torpedo gegen verdeckt liegende und ho- 
rontale Ziele im Festungskriege und gegen 
Schiffe zu verwenden. Nach Angaben, die an- 
i scheinend vom Erfinder herrühren, erreichen die 
Lufttorpedos mit 2 bis 3 kg Sprengladung 4000 
bis 5000 m, doch hofft er. mit solchen von 150 
bis 200 kg Sprengstoff 8000 bis 10000 m ent- 
fernte Ziele treffen zu können. 

Ob sieh diese Hoffnung erfüllen wird, bleibt 
abzuwarten, nach den bisherigen Erfahrungen 
mit Raketen etc. muss es bezweifelt werden. 
Ein kurzer Rückblick auf die Geschichte der 
1 Raketen wird diesen Vorbehalt rechtfertigen und 
j gleichzeitig zur richtigen Beurteilung der Unge- 
sehen Erfindung beitragen. 

Die Rakete ist eine Röhre, in die ein meist 
aus Schiesspulver bestehender Treibsatz so ver- 
dichtet eingepresst ist, dass er allmählich ab- 
brennt, ohne zu explodieren. Die nach hinten 
; ausströmenden Verbrennungsgase treiben durch 
i Reaktionsdruck die Rakete fort. Die Triebkraft 
wächst mit der Gasmenge, die sich durch Ver- 
i grössern der Brennfläche steigern lässt. Dies 
wurde erreicht, indem man der Raketenröhre 
einen grösseren Durchmesser (Kaliber) gab 
und die Treibsatzsäule mit einer zylindrischen 
oder kegelförmigen Seele versah. Auf diese 
Weise lüsst sich die Triebkraft so steigern, dass 
, sie erhebliche Lasten durch die Luft fortzutragen 
] vermag. Darauf ist die Einrichtung der ehe- 
I maligen Kriegsraketen zurückzuführen, deren 
Kopf ein mit Sprengstoff, Leuchtsatz oder Kar- 
tätschkugeln gefüllter Hohlkörper war. Durch 
einen vom Triebsatz in Brand gesetzten Zünder 
wurde die Sprengladung zur beabsichtigten Zeit 
zur Explosion gebracht. 

Um der Flugbahn der Rakete eine gewisse 
' Stetigkeit zu geben, die zudem darunter litt, 
dass mit dem fortschreitenden Verbrennen des 
Treibsatzes die Schwerpunktslage der Rakete 
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sich beständig änderte, versah man die Raketen- 
röhre in bekannter Weise mit einem Holzstab: 
Dieser Stab vermehrte nicht nur die tote Last 
der Rakete, er bot auch seitlichem Winddruck 
eine grosse Fläche zur Ablenkung aus der Flug- 
richtung dar. 

William Haies gelang es um das Jahr 
1845, die Rakete dadurch zu verbessern, dass 
er den Stab der Rakete entfernte und die Ra- 
ketenröhre hinten durch ein Metallstück schloss, 
das er mit schraubengangförmigen Kanälen ver- 
sah, durch welche die Treibgase ausströmten, 
dadurch eine Drehung der Rakete um ihre 
Längenachse bewirkten und die Stetigkeit der 
Flugbahn verbesserten. Um die Drehwirkung 
zu steigern, setzte man später um den Aussen- 
rand der Kanäle halbcylinderfürmige Schilder, 
welche die Ähnlichkeit mit der Wirkungsweise 
einer Turbine noch augenscheinlicher machten. 

Diese sogenannten Rotationsraketen wur- 
den 1856 in Österreich eingeführt, noch 1866 
nach Böhmen mitgenommen, aber im folgenden 
Jahre wieder abgeschafft, zu derselben Zeit 
jedoch (1867!) in England an Stelle der Boxer- 
schen Raketen eingeführt. In Preussen wurden 
sie Ende der fünfziger Jahre auf dem damaligen 
Schiessplatz bei Mühlberg versucht, sollen aber 
durch ihre Flugverirrungen Unheil angerichtet 
haben, weshalb die Versuche aufgegeben wurden. 

Während in Österreich nur Rotationsraketen 
von 2 und 2 1 /, Zoll (6- und i2pfündig) Kaliber 
im Gebrauch waren, brachte man es in England 
zu 12 Kalibern, das grösste hatte 8 in. (203 mm) 
Hülsendurchmesser. Die 6-, 12- und ajpfündigen 
bildeten die Feldkaliber, die noch bis in die 
neuere Zeit bei den Kämpfen in Mittelasien zur 
Anwendung gekommen sind. Die I2plündige 
Kartätschrakete war mit 72 Karabinerkugcln 
gefüllt. In Schweden waren sogen. Ricochett- 
raketen von 76 mm Hülsendurchmesser noch 
lange im Gebrauch. 

Die kleineren, besonders die Feldraketen, 
wurden aus dreibeinigen Gestellen, die eine Leit- 
rinne oder ein Leitrohr trugen, diegrösseren häufig 
aus geschützähnlich laffetierten Rohren abgefeuert. 



Raketen gehören zur Gruppe der Pfeil- 
I geschosse; das sind lange Flugkörper, deren 
I Schwerpunkt vor ihrer Längenmitte und dem 
Mittelpunkt des Luftwiderstandes liegt. Sie 
müssten daher theoretisch durch den Luft- 
widerstand während ihres Fluges stets in die 
Richtung der Flugbahntangente gedrängt wer- 
den und deshalb keiner Drehung um ihre Längen- 
achse bedürfen, wenn diese Theorie durch die 
Praxis bestätigt würde, oder sich praktisch 
hätte erreichen lassen, was bisher noch nicht 
gelungen ist. Diese langen Flugkörper, zu denen 
auch die Raketen mit und ohne Stab gehören, 
besitzen aber, ihrer Schwerpunktlage wegen, 
eine grosse Empfindlichkeit gegen seitliche Luft- 
strömungen, die es bewirken, dass das fliegende 
Geschoss sich in die Windrichtung einstellt 
1 und infolgedessen mehr oder weniger aus der 
ihm anfänglich gegebenen Richtung tritt. Die 
Praxis hat es bisher nicht vermocht, diesem 
misslichen Verhalten der Pfeilgeschosse im all- 
gemeinen und der Raketen im besondern wirk- 
sam entgegenzutreten und befriedigende Treff- 
ergebnisse zu erzielen. 

Es sei nur an die in Nordamerika seit 1884 
mit unübertrefflicher Beharrlichkeit versuchten 
Druckluft-(Dynamit-)Geschütze von Zalinski, 
Graydon u. a. erinnert, für deren technische 
Entwickelung bereits ungezählte Summen aus 
Staatsmitteln hergegeben waren, als man den 
viel besungenen und viel verspotteten Dynamit- 
kreuzer „Vesuvius" baute und Dynamitkanonen 
von 38 cm Kaliber zur Hafenverteidigung von 
New York aufstellte. Der „Vesuvius" wurde 
zur Mitwirkung bei den Kämpfen um Kuba 
nochmals in Dienst gestellt, nachdem sein Um- 
bau in einen Aviso bereits beschlossen war. 
Er konnte dort aber nicht mehr leisten, als 
seine gänzliche Unzulänglichkeit zu besiegeln, 
weil seine Geschosse nie dorthin trafen, wohin 
man sie gerichtet hatte. Und von den mit Druck- 
luft-(Dynamit-)Geschützen armierten Küstenforts 
sagte kürzlich der Chef des Ingenieurwesens 
General Wilson, dass sie kostspielig, kompliziert 
und wirkungslos seien. Dass die mit 227 kg 
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Dynamit gefüllten Geschosse im stände sind, 
ein feindliches Schiff zu vernichten, wenn sie 
auf dessen Deck fallen, wird niemand bezweifeln, 
aber es darf nicht nur einem glücklichen Zufall 
überlassen bleiben, dass sie ihr Ziel auch wirk- 
lieh treffen. Unsere beutigen Kampfverhältnisse 
können sich nicht mehr dabei aufhalten, mit 
dem Zufall zu rechnen. Der Misserfolg der 
Druckluftgeschütze, deren Geschosse hinten mit 
einer an den Raketenstab erinnernden Steuerungs- 
stange versehen sind, ist aus dem eben ent- 
wickelten ballistischen Verhalten der Pfeil- 
geschosse leicht erklärlich. 

Aus demselben Grunde der unzulänglichen 
Trefffähigkek wurden die Raketen aufgegeben, 
als die in ihren Leistungen fortgeschrittenen 
gezogenen Geschütze die Treffleistungen der 
Raketen, die neben den glatten Kanonen gar 
nicht so minderwertig waren, dass sie nicht, 
besonders im Gebirgskriege, hätten befriedigen 
können, immer unzureichender erscheinen Hessen. 
Seit jener Zeit, da man die Raketen aufgab, 
sind die ballistischen Leistungen der Geschütze, 
sowohl im Flach- als im Steilfeuer, in bekannter 
Weise weit fortgeschritten. Dessenungeachtet 
wäre der Wert von Geschossen mit grosser 



Ladung eines detonierenden Sprengstoffes im 
Gebrauch gegen das Deck von Schiffen nicht 
zu unterschätzen, weil die Schwierigkeiten eines 
erfolgreichen Steilfeuers aus Geschützen im 
Seekriege rückhaltslos zugegeben werden müssen. 
Wenn daher die Turbinen-Rakete Unges dieses 
Problem lösen sollte, so würde ihr die allge- 
meine Anerkennung nicht versagt bleiben, zu- 
mal sie auch das Herz das Ballistikers dadurch 
gewonnen hätte, dass sie ihm einen Weg zeigte, 
der ihn zur Lösung der viel umstrittenen Frage 
der Pfeilgeschosse führen könnte. 

Die bisherigen Erfahrungen mit Raketen 
scheinen nicht dazu geeignet zu sein, an die 
Entwicklungsfähigkeit dieser Geschossart, die 
man allgemein praktisch für abgeschlossen hielt, 
mit Hilfe einer Turbine neue Hoffnungen zu 
knüpfen. Was vor Jahrzehnten im Hinblick 
auf die damaligen gezogenen Geschütze als er- 
folglos aufgegeben wurde jetzt fortzusetzen, 
nachdem dieGeschütze durch ihre fortgeschrittene 
Entwicklung den Abstand von der Rakete un- 
absehbar vergrössert haben, scheint um so 
weniger aussichtsvoll , als ähnliche Versuche 
mannigfachster Art in Amerika dem angestrebten 
Ziele kaum einen Schritt näher gebracht haben. 



Die Bewegung der Unterseeboote in der lotrechten Ebene. 



Nach dem Vortrag 

Vor der Institution of Naval Architects 
wurde von dem Mitglied Kapitän William Hov- 
gaard ein Vortrag über die Bewegung der 
Unterseeboote in der lotrechten Ebene gehalten^ 
in welchem die dazu erforderlichen zwei Haupt- 
eigenschaften: Stetigkeit in der Bewegung und 
Manövrierfähigkeit, sowie ihre Beeinflussung 
durch die Veränderung der Ruder, die Grösse 
und die Verteilung des Auftriebs, die Form des 
Bootskörpers u. s. w. untersucht wurden. Die 
Untersuchung ist von Wichtigkeit für die Kon- 
struktion der Unterseeboote und glauben wir 
dem Interesse der Leser zu begegnen, wenn 
wir das Wesentliche daraus mitteilen. 

Voraussetzungen für die Untersuchung 



von W. Hovgaard. 

sind: i. Das Boot soll vollständig symmetrisch 
zum wagerechten wie zum lotrechten Schnitt 
durch die Bootsachse sein. 2. Das Boot sei 
durch eine Schraube getrieben, deren Welle in 
der Bootsachse liegt. 3. Das einzige Horizontal- 
ruder sei hinten angebracht. 4. Der Auftrieb 
sei etwas, jedoch nicht über 1 &00 des Deplace- 
ments grösser als das Bootsgewicht. 5. Ein 
Kominandoturm sei lotrecht über dem System- 
schwerpunkt angebracht. 6. Das Boot schwimmt 
in der Ruhelage wagerecht und ragt nur mit 
dem Turm aus dem Wasser. 

Das hierbei überragende Volumen des 
Turmes bildet beim Tauchen den Überschuss 
an Auftrieb. Die geringe L'nsymmetrie, welche 
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vom Turm herrührt, wird zunächst vernach- 
lässigt. 

Bei gleichförmiger Bewegung in gerader 
Linie in bestimmter Tauchtiefe muss die I-age 
des Systemschwerpunkts unverändert bleiben. 
Gewicht, Auftrieb und Geschwindigkeit müssen 
konstant sein. Um dem Überschuss an Auf- 
trieb die Wage zu halten, muss das Boot mit 
dem Bug um den kleinen Winkel 6>« nach abwärts 
geneigt sein; das Ruder muss dazu um einen 
gewissen Winkel gelegt werden. 

Auf das Boot wirken und müssen bei 
gleichförmiger Bewegung im Gleichgewicht sein : 
das Gewicht des Bootes, lotrecht nach unten 
durch den Systemschwerpunkt, welcher etwas 
unter dem Deplacementsschwerpunkt liegt; der 
Auftrieb (ohne den Überschuss), welcher 
lotrecht nach oben durch den Deplacements- 
schwerpunkt wirkt, welcher wegen der sym- 
metrischen Form in der Bootsachse liegen muss; 
der Auftriebsüberschuss, welcher lotrecht nach 
oben wirkt durch den Schwerpunkt des Volu- 
mens des in Ruhelage über Wasser ragenden 
Turmteiles; der Wasserwiderstand gegen die 
Fortbewegung. 

Die Richtung des letzteren schneidet die 
Symmetrie-Achse des Bootes in einem gewissen 
Punkt, dem Schwerpunkt des Lateral Wider- 
standes. 

Der Lateralwiderstand wird in zwei Kompo- 
nenten zerlegt: Eine Komponente in der Achs- 
richtung entgegen dem Propellerschub, eine 
Komponente normal zur Bootsachse. 

Für die Gleichmassigkeit der Fortbewegung 
des Bootes wird die Bedingung aufgestellt, dass 
die Summe des Moments (ß) der Vertikalkompo- 
nente des Lateralwiderstandes bezogen auf den 
Deplacementsschwerpunkt und des Längen- 
stabilitätsmomcntes (f) grösser als Null sein muss. 
0 + «>o. 

Der Wert + « ist zugleich ein Mass 
für den Grad der Stetigkeit der Bewegung. 
Ursachen von Störungen in der Bewegung 
können nun sein: 
Fehlerhafter Gebrauch des Horizontalruders. 

Schiffbau II. 



Eindringen von Leckwasser. 

Auswerfen von verbrauchter Luft und Ver- 
brennungsprodukten. 

Abfeuern von Torpedos. 

Bewegungen der Besatzung. 

Vorhandensein freier Oberflächen von Flüssig- 
keiten. 

Bewegung von losen Gewichten wie Brenn- 
material. 

Änderung des Auftriebs durch verschiedene 

Dichtigkeit des Seewassers. 
Grundberührung und Kollision. 
Veränderung der Geschwindigkeit. 

Diese störenden Elemente können schwer- 
lich alle ganz vermieden werden. Wenn bei 
gleichmässiger Bewegung des Bootes das Hori- 
zontalruder um einen Winkel gelegt wird, der 
etwas von dem für die stetige Lage des Bootes 
erforderlichen abweicht, so ändert sich der 
' Ruderdruck und infolgedessen auch die Nei- 
gung des Bootes. Es tritt also eine Störung ein. 

Das Eindringen von Wasser kann verhütet 
werden durch sorgfältige Ausführung des Boots- 
körpers und sorgfältige Überwachung aller See- 
ventile, so dass es bedeutungslos bleibt, so 
lange das Boot nicht beschädigt ist. 

Das Entfernen verbrauchter Luft ist im 
i allgemeinen während der Untertauchung nicht 
I erforderlich. Sollte die Notwendigkeit doch 
eintreten, an dem Vorrat an komprimierter Luft 
zu zehren und verbrauchte Luft hinauszu- 
pressen, so werden die zu entfernenden Ge- 
wichte doch nur klein sein und die Luftbehälter 
können so placiert werden, dass keine Änderung 
im Trimm dadurch erfolgt 

Bei der Verwendung von Wärmemaschinen 
würde das Entfernen von Verbrennungsprodukten 
eine ernste Frage sein und müssten automatische 
Vorrichtungen getroffen werden, um Gewicht 
und Balance konstant zu halten. Elektrischer 
Antrieb ist daher vorzuziehen. (Anmerkung 
des Übersetzers: Ausser den Nordenfeldtschen 
haben auch alle neueren Unterseeboote für die 
Unterwasserfahrt elektrischen Antrieb.) 

Das Abfeuern von Torpedos aus ein-in 

SM 



Digitized by Google 



Seite 618. 



SCHIFFBAU 



No. 16. 



Rohr, in welches das Wasser freien Zutritt hat, 
verursacht keine fühlbare Änderung im Gewicht, 
weil das Wasser den Platz des Torpedos ein- 
nimmt. Dagegen ist ein Ausgleich erforder- 
lich, wenn ein frischer Torpedo eingeführt 
werden soll. 

Bewegungen der Besatzung können ver- 
mieden werden, wenn die Bedienung der Appa- 
rate und Maschinen so eingerichtet wird, dass 
jeder auf seinem Platze bleiben kann. 

Freie Flüssigkeitsoberflächen können in ver- 
schiedener Art vorhanden sein. Bilgewasser kann 
vermieden werden durch sorgfältiges Lenzen vor 
dem Untertauchen. Wasser in Röhrenkcsseln, 
Kondensatoren und Akkumulatoren ist bedeu- 
tungslos. Freies Wasser in Ballasttanks ist 
schädlich für die Stabilität und muss verhütet 
werden durch sehr sorgfältiges Entlüften und 
Füllen der Tanks. Trimmtanks, in welchen freie 
Wasseroberfläche unvermeidlich ist, müssen tief 
und schmal in der Längsrichtung sein. 

Das Transportieren von Gewichten kann 
schwerlich ganz vermieden werden, dafür muss 
ein Ausgleich geschaffen werden. 

Eine Änderung des Auftriebs kann ein- 
treten durch Passieren von Wasser verschie- 
dener Dichte, z. B. beim Auslaufen aus einem 
Fluss in die See und umgekehrt. Für solche 
Fälle muss ein besonderer Kompensationstank 
vorgesehen werden. 

Stranden und Kollidieren werden nicht 
weiter in Betracht gezogen. 

Eine Änderung der Geschwindigkeit kann 
auch durch Tauchen hervorgerufen werden oder 
durch Änderung der treibenden Kraft. Die 
Folge wird eine entsprechende Änderung des 
Widerstandes und der Kuderlage sein. 

Fast alle Störungsursachen können hier- 
nach teils vermieden, teils sehr gering gemacht 
werden. Mit Ausnahme der letzten drei Fälle 
können sie allgemein dargestellt werden durch 
eine vertikale Kraft mit einem Drehmoment um 
eine horizontale Achse. 

Tritt nun bei einem in gleichförmiger Be- 
wegung in horizontaler Richtung begriffenen 



Boot eine Störung durch eine permanente verti- 
kale Kraft, die an irgend einem Punkt der 
Bootsachse angreift, ein und das Ruder wird 
nicht gerührt, so dreht das Boot in eine neue 
Gleichgewichtslage. Diese Lage kann durch 
eine Reihe von Oscillationen erreicht werden 
oder durch einen stetigen Übergang. 

Auf die mathematische Untersuchung dieser 
Fälle kann hier nicht eingegangen werden. 

Das Ergebnis derselben ist, dass die Be- 
wegungsart von dem Verhältnis eines Wertes 

F- ^j' v f zu der Longitudinal - Stabilität ab- 
hängig ist, und zwar muss F > 27 f sein, damit 
eine oscillationsfreie Bewegung möglich ist. 
Dazu muss ferner der Angriffspunkt des 1-ateral- 
widerslandes innerhalb gewisser Grenzen hinter 
dem Systemschwerpunkt liegen und y—-ft-\-r 
muss einen möglichst hohen Wert haben. 

In der obigen Formel für F ist Q 0 die 
Vertikalkomponente des Lateralwiderstandes, 
0 der Halbmesser der Drehbewegung, M die 
Masse des Bootes, v die Geschwindigkeit in 
horizontaler Richtung. 

F hängt daher ab (durch Q„) von der 
Form, (durch M) von der Grösse und von der 
Geschwindigkeit des Bootes. 

Boote von hoher Geschwindigkeit") müssen 
wegen dieser eine grosse Länge besitzen. Sie 
müssen auch eine möglichst gross«- Längs- 
stabilität haben. 

Diese erfordert grosse (Raum-)Ticfe. Die 
Breite braucht nicht so gross zu sein, weil der 
Lateralwiderstand infolge der Geschwindigkeit 
bereits gross ist. Dies ergiebt ein langes, tiefes 
und verhältnismässig schmales Boot mit grosser 
metacentrischer i Iöhe. 

Kerner muss der Systemschwerpunkt (G) 
möglichst weit nach vorn, der Angriffspunkt 
des Lateralwiderstandes (C) möglichst nach 
hinten gezogen werden , damit ein grosser 
Hebelarm für die Normalkomponente des Latcral- 

h 1 Als hohe Geschwindigkeit für Unterseeboote ist 
zur Zeit eine solche über 12 Knoten, als geringe eine 
solche unter 6 Knoten zu bezeichnen. 
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Widerstandes geschaffen wird. Dies führt zu 
einem tiefen schmalen Vorschiff und einem 
flachen breiten Hinterschiff mit grossen hori- 
zontalen Flossen hinten. Gustave Zede und 
Morse sind Beispiele für diesen Typ. 

Boote von geringerGesch windigkeit brauchen 
keine so hohe Längsstabilität wie die vorher- 
gehenden. Eine grosse Länge ist nicht er- 
forderlich und empfiehlt sich nicht wegen der 
inneren Einrichtung und des Bootskörper- 
gewichts. G und C können nicht so weit aus- 
einander liegen. 

Die Bedingung F ^> 27 r kann erreicht 
werden durch Verbreitern des Bootes. 

Die Boote von geringer Geschwindigkeit 
können daher kurz, breit und flach sein. Na- 
türlich wird man auch bei diesen den System- 
schwerpunkt möglichst tief legen. Auch hier 
sollten grosse Horizontalflossen achtern ange- 
bracht werden. 

Der „Holland" kommt diesem Typ ähnlich. 

Die Manövrierfähigkeit (in der lot- 
rechten Ebene) kann definiert werden als die 
Fähigkeit eine Winkelgeschwindigkeit zu er- 
reichen und wieder aufzuheben. Diese Eigen- 
schaft muss wesentlich anders sein als die 
Manövrierfähigkeit in der wagerechten Ebene 
wegen des Vorhandenseins der Längsstabi- 
lität. 

Wenn das Vertikalruder gebraucht wird, 
erhalt das Boot eine gewisse Winkelgeschwindig- 
keit und wird immerzu drehen, so lange das 
Ruder wirkt. Dagegen wenn das Horizontal- 
ruder gelegt wird, wird die Bewegung, abge- 
sehen vom Widerstand, durch die Längssta- 
bilität begrenzt. 

Die vertikalen Drehbewegungen, welche 
ein Unterseeboot auszuführen hat, sind nur 
klein im Vergleich zu den horizontalen Be- 
wegungen irgend eines Schiffes. Neigungen 
über 10 Grad werden kaum gebraucht werden. 
Grosse Winkelgeschwindigkeiten können und 
sollen auch dabei nicht erreicht weiden. Die 
Manövrierfähigkeit sollte ausschliesslich durch 
grosse Ruderflache und weit achterliche Lage 



j derselben gesichert werden. Die Fähigkeit in 
: einer gegebenen Richtung stetig zu steuern und 
• Drehbewegungen rasch zu unterdrücken er- 
; scheint für ein Unterseeboot wichtiger als die 
Fähigkeit rasch und leicht zu drehen. 

Etwas Reserve-Auftrieb ist erwünscht. 
Derselbe bildet eine Sicherheit gegen etwaiges 
Leckwasser. Wenn die Propeller- Maschine 
versagt, taucht das Boot auf und hat etwas 
Freibord, ohne dass man erst zu pumpen 
braucht. Der Reserveauftrieb ist nicht, wie 
manche glauben, aus Stabilitätsrücksichten da. 
Sein Einfluss auf die Stabilität ist nur klein 
und kann sogar schädlich wirken, wenn er 
nämlich erzeugt wird durch Entfernen eines 
Gewichts von unterhalb des Systemschwer- 
punktes. 

Die Leichtigkeit, mit welcher ein Boot aus 
der aufgetauchten Lage untertaucht, hängt ab 
von der Kleinheit des Winkels (W e ), den es 
I einhalten muss bei stetiger Bewegung unter 
Wasser. Aus Rücksicht sowohl auf den Wider- 
stand wie auf die Bequemlichkeit müsste dieser 
Winkel für einen gegebenen Reserveauftrieb (w) 

1 möglichst klein sein, d. h. — muss klein sein. 

W 

Die Untersuchung ergiebt, dass dieser 
Ausdruck am kleinsten ist, wenn der Kom- 
mandoturm auf derselben Seite des System- 
schwerpunkts liegt, wie das Ruder; und ferner, 
dass das beste Ergebnis erzielt wird, wenn das 
Ruder vorn angebracht wird. 

In der Praxis empfiehlt sich letzteres jedoch 
nicht aus denselben Gründen, aus denen man 
es auch bei Seeschiffen nicht thut. Nur bei 
ganz langen Unterseebooten sollte man auch 
Bugruder nehmen (Narval hat 2 Ruder vorn 
und 2 achtern). 

Symmetrie sollte beim Unterseeboot 
nach Möglichkeit gewahrt werden. 

Da die Wirkung der Unsymmetrie mit der 
Geschwindigkeit und der Tauchung variiert, 
! kann sie leicht zu Schwierigkeiten beim Steuern 
führen. 

Lässt sich Unsymmetrie in der Form des 

*>* 
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Bootskörpers oder in der Lage der Propellerachse I 
nicht vermeiden, so sollte wenigstens die Vertikal- 
komponente der daraus entstehenden Extra- 
kraft nach abwärts zeigen und das Drehmoment 
der Kraft bezogen auf die Horizontalruder- 
achse möglichst gross sein und im entgegen- 
gesetzten Sinne wirken wie dasjenige des Re- 

(-1 

serveauftriebs; dann wird der Ausdruck ^ mög- 
lichst klein. 

Der Grundsatz, das Boot auf wagerechtem 
Kiel zu halten, nicht allein während der Fort- 
bewegung, sondern auch beim Unter- und Auf- 
tauchen, ist von vielen und früher auch von 
Hovgaard als das Sicherste angesehen worden. 
Die Tauchtiefe wird dann durch schräge Flossen, 
Niederholschrauben oder durch Ein- und Aus- 
pumpen von Wasser eingehalten (Goubet). 

Für die Fortbewegung arbeitet dieses 
System aber nicht gut, wenigstens bei grossen 
Booten. 

Seit dem Bekanntwerden des Whitehead- 
Mechanismus erscheint es nicht mehr nötig, 
eines jener Mittel für das Boot in der Bewegung 
anzuwenden. Die Tiefensteuerung der Tor- 
pedos ist auch für das Unterseeboot anwend- 
bar. Die Möglichkeit mit Neigung nur mittels 
des Horizontal ruders zu steuern, ist durch den 
„Holland* vollkommen erwiesen. 

Um in Ruhelage eine gewisse Tiefe ein- 
zuhalten, ist allerdings immer noch eine Pumpe 
nötig. 

Das Regulieren und Ausbalancieren muss 
in folgender Weise geschehen: 

In „normalem leichten Zustand" soll das 
Unterseeboot gut zu Wasser liegen, der Pro- 
peller muss gut eingetaucht sein und das Vor- 
schiff genügend aus dem Wasser ragen, derart, 
dass das Boot günstig für die Fahrt auf dem 
Wasser liegt. Der Trimm muss dabei mit 
Hülfe der Trimm (End- ) Tanks schon so aus- 
balanciert sein, dass das Boot lediglich durch 
Füllen des Haupttanks (Bodentank |, der bisher 
ganz leer war, auf den richtigen „Tauchzustand" 
kommt, d. i. derjenige Zustand, in welchem das 
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Boot aufrecht und auf geradem Kiel liegt und 
nur mit dem Kommandoturm so viel über 
Wasser ragt als dem Reserveauftrieb entspricht. 

Vor dem Untertauchen muss der Boden- 
tank vollständig gefüllt sein, samtliches Bilge- 
wasser muss entfernt, jeder lose Gegenstand 
befestigt sein. Jeder Mann muss während der 
Tauchung seinen bestimmten Platz einhalten. 
Wenn eine dauernde Störung eintritt, wird 
derselben zunächst mit dem Ruder allein zu 
begegnen sein und wird Stetigkeit wieder ein- 
treten, indem nur der Ruderwinkel und der 
Neigungswinkel des Bootes sich ändern. 

Wenn die Änderung beträchtlich ist, muss 
man stoppen und das Boot neu ausbalancieren 
oder wenn man in Fahrt bleiben will, die ur- 
sprüngliche Neigung mit Hülfe der Trimmtanks 
wieder herzustellen suchen. 

Wenn hiernach das Boot noch das Be- 
streben zeigt, zu sinken oder zu steigen, so 
ist dies ein Zeichen, dass eine Gewichtsver- 
mehrung oder -Minderung eingetreten ist, welche 
durch Pumpen ausgeglichen werden muss. 

Bei dem gegenwärtigen Stand der Unter- 
seeschifTahrt werden Unterwasserfahrten von 
grösserer Strecke als einige Meilen kaum vor- 
kommen. Für solche kurze Fahrten dürfte es mög- 
lich sein, grössere Störungen, welchen nicht 
mit dem Ruder allein begegnet werden kann, 
zu vermeiden. Die beschriebene Art, unter- 
wegs zu balancieren, wird daher gegenwärtig 
kaum schon erforderlich werden. 

Wenn die See zu rauh ist für ein ge- 
naues Ausbalancieren, so kann dies auch unter- 
getaucht in Ruhelage geschehen, nur muss da- 
nach der Reserveauftrieb wieder hergestellt 
werden. 

Das Ergebnis der Untersuchung ist in 
folgende Schlüsse zusammenzufassen: 

„Das Vorschiff soll tief, das Hinterschiff 
soll breit und flach sein. Grosse horizontale 
Flossen sollen hinten angebracht sein. Schnelle 
Boote sollen länger, tiefer und schmaler sein 
als langsame Boote. Symmetrie zum Horizontal- 
plan soll so weit als möglich gewahrt werden. 
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Wenn Unsymmetrie nicht zu vermeiden ist, so 
soll die hierdurch entstehende Kraft eine nach 
unten wirkende Vertikalkomponente und ein 
möglichst grosses Drehmoment um die Hori- 
zontalruderachse haben. 

Die Stabilität sollte so gross wie mög- 
lich sein. 

Das Horizontalruder sollte so gross wie 
möglich und so weit wie möglich nach hinten 
placiert sein. 



Der Reserveauftrieb soll angemessen gross 
sein. Der Kommandoturm muss hinter dem 
Systemschwerpunkt liegen. 

Das Deplacement und die Längsverteilung 
der Gewichte müssen wahrend der Tauchung 
streng erhalten bleiben. Unvermeidliche Än- 
derungen dürfen eher achtern als vom ein- 
treten." 

E. Schmidt, Kiel. 



Verteilung des Drucks auf den Schiffs boden und auf die 

Stapelklötze im Trockendock. 

Von Mr. Francis Elgar. 
( Portsetzung. ( 

In den in der Tabelle angeführten Fällen ' achtersten Klotz der noch zum Tragen kommt 
wächst der Druck auf die Stapclklötze vom bis zum vordersten in einer arithmetischen Reihe. 



Lange des vor- 






Fulda 


deren Ubergangs 
in Bruchteilen der 
Schiffslange 


Druck auf den vordersten 
Stapelklotz 


Druck auf den hintersten 
Stapclklotz 


Druck auf den 
vordersten 
Stapclklotz 


Druck auf den 
hintersten 
Stapclklotz 


0 


w 


w 


tons 

«8 * 
97 


tons 

< 




n + 1 


n-J-1 


1 


288n + S12 
(15n-f 32)(l5n + 16) 


w l»2n + 512 


HA 1502 

86 20»» 




Iii 


dr>n -f 32) (ir»n + n>i 


1 

8 


w 80n + 12S 


w 32 n -f 128 


»•■{J, 


105 


(7n-f- 16)(7n-f-8) 


(7n -j- 16) (7n -(- 8) 


40 731 


3 

16 


w 352n + 512 

(13n + 32)(13n + 16) 


640 + 512 
<13n -f- 32)(l:in+ 16) 




•>7 12 
79 


1 

4 


w 8 

3n + 8 


w 52 

(3n + 8)(8n + 4) 




.,1198 
" 2701 


5 

16 


W 

«n -f- 32 




5 

235 . 

t 




3 
8 


W- 1 - 6 
3n + 16 









Bei der „Fulda" mit einem vorderen Über- 
hang von der ganzen Länge ist der Stapel- 
klotz No. 84 der letzte, der noch beansprucht 
wird, und auf ihn kommt nur ein Druck von 

4 * t (4,36 Tonnen). Wenn der Überhang % der 



ganzen Länge betrüge, käme auf den Klotz 

No. 72 als letzten ein Druck von 9 '° t. 

703 

Alle diese Berechnungen beruhen auf der 
Annahme, dass der Schiffskörper nicht biegsam 
und die Stapelklötze vollkommen elastisch nitid. 
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Wir müssen nun aber untersuchen, wie sieh 
der Druck auf die einzelnen Stapelklötze än- 
dert, wenn die obigen Voraussetzungen nicht 
erfüllt sind. 

Zuerst wollen wir einmal annehmen, dass 
die Klötze nur bis zu einer bestimmten Grenze 
elastisch sind und dass ihr Widerstand nach 
dem Überschreiten dieser Grenze wachst, so 
dass die negative Dehnung dem Druck nicht 
mehr direkt proportional ist. Dieser Fall tritt 
ein, wenn sie über ihre Elasticitätsgrenze hinaus 
beansprucht werden. Bei den oben beschrie- 
benen Stapelklötzen ausGusseiscn mit einem Kopf 
aus hartem und weichen I lolz können wir anneh- 
men, dass sich der Widerstand gegen Zusammen- 
drücken bei den Materialien ungefähr wie 1 13: 15 
verhalt. Wenn einer dieser Klötze zu stark be- 
lastet würde, würde folgendes eintreten. Zu- 
erst würde die oberste Schicht aus weichem 
Holz über ihre Elasticitätsgrenze hinaus zu- 
sammengedrückt werden. Sie wird so lange 
zusammengedrückt werden, bis sie einer weiteren 
Kompression einen Widerstand entgegensetzt, 
der ebenso gross ist wie der Widerstand der 
darunter gelegenen Holzschicht. Ist der Druck 
so weit gestiegen, dann wird die zweite Holz- 
schicht komprimiert werden bis der Widerstand 
der Holzschichten gegen ein Zusammendrücken 
ebenso gross wird wie der des Gusseisens, das 
den untersten Teil des Stapelklotzes bildet. Der 
Widerstand des ganzen Klotzes gegen Kom- 
pression setzt sich also aus drei verschiedenen 
Teilen zusammen und wachst in drei Stufen. 
Zuerst wird nur die obere Holzschicht zu- 
sammengedrückt, nachdem der Druck einer be- 
stimmten Höhe zugenommen hat, wird auch die 
zweite Holzschicht komprimiert und nachdem 
der Druck eine andere bestimmte Grenze er- 
reicht hat, wird auch der Gusseisenblock zu- 
sammengedrückt. 

Die in der Tabelle angegebenen Resultate 
sind annähernd richtig, wenn die Stapelklötze 
nicht über ihre Elasticitätsgrenze beansprucht 
werden. Bei der „Fulda" können wir an- 
nehmen, dass sie stimmen so lange der Druck 



nicht so hoch ist, dass er die weiche Holz- 
schicht und dann auch die untere Holzschicht 
bis über ihre Elasticitätsgrenze hinaus zusammen- 
drückt. Es ist hier kaum möglich, die Ände- 
rungen des Widerstandes bei den einzelnen 
Materialien klar zu legen, die in der Praxis 
vorkommen können. In einigen wenigen Bei- 
spielen können wir aber darlegen, wie ungünstig 
das Anwachsen des Widerstandes bei zu hoher 
Beanspruchung oft wirkt und wie schnell der 
Maximaldruck erreicht wird, wenn erst einmal 
die Elasticitätsgrenze des Materials überschritten 
worden ist. 

Die Annahme, dass die Unterkante eine 
gerade Linie bildet, ist bei unserer Berechnung 
von der grössten Wichtigkeit. Besonders bei 
gusseisernen Stapelklötzen mit einer nur dünnen 
Holzschicht hängt die Druckverteilung so sehr 
von dieser Annahme ab, dass es gar keinen 
Zweck hat, irgend eine andere Form von Unter- 
kante Kiel anzunehmen und für diese den Wider- 
stand der einzelnen Stapelklötze zu berechnen. 
Beim Docken von Schiffen muss man mit einer 
so grossen Sicherheit rechnen, dass auch die 
ungünstigsten Umstände, die in der Praxis ein- 
treten können, noch keine Gefahr mit sich 
bringen. Es ist sehr schwierig, irgend eine 

1 For m der Unterkante Kiel, die von der geraden 
Linie abweicht, zu bestimmen, bei der die 
Stapelklötze ganz sicher so ungünstig bean- 
sprucht werden, wie irgend möglich ist. 

In den folgenden Darlegungen haben wir 
angenommen, dass der Druck infolge der Form 
der Unterkante Kiel bei den einzelnen Stapel- 
klötzern verschieden ist und zwar, dass er in 
der Mitte ab- und vorn zunimmt. Dies würde 
bei einer vollkommen geraden Linterkante des 

I Kiels und bei Stapelklötzen eintreten, die voll- 
kommen elastisch sind. Wir können uns die 
Lage hierbei etwa so vorstellen, dass der Kiel 
erst tief in die vorderen Stapelklötzer einschnei- 
den und die Holzschicht über ihre Elasticitäts- 
grenze hinaus zusammenpressen muss, wenn die 
näher nach der Mitte gelegenen Stapelklötze 
mit zum Tragen kommen sollen. Man kann 
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sich hierbei leicht vorstellen, bis zu welcher 
Grösse der Druck auf die vorderen Klötze 
wachsen kann, nachdem ihre Holzschicht Ober 
die Elasticitätsgrenze hinaus komprimiert ist. 
Wir erhalten hierbei zwar keine wirklichen 
Werte der auftretenden Beanspruchungen aber 
ein anschauliches Bild der massgebenden Ver- 
haltnisse. 

Um die Beanspruchungen zu berechnen, 
welche auftreten, wenn das Material der Stapel- 
klötze nicht gleichmässig elastisch ist, habe ich 



Dann ergiebt sich für die einzelnen Stapel- 
klötze folgender Druck: bei No. 96 108,23 * 
( 1 10 Tonnen). Bis zum Stapelklotz No. 36 wachst 
der Druck dann in einer arithmetischen Reihe und 
beträgt bei No. 36 270,21 t (274,5 Tonnen). Da die 
weiter vorn gelegenen Stapelklötze der Kom- 
pression den doppelten Widerstand entgegen- 
setzen, wachst der Druck bei No. 33 zu 556, 
61 t (565,5 Tonnen) bei No. 30 zu 572,81 t (582 
Tonnen) bei No. 27 zu 589 t (598 Tonnen). Der 
Stapelklotz No. 24 setzt der Kompression den 



zur Vereinfachung der Rechnung eine Methode | dreifachen Widerstand entgegen und wir er- 



angewandt, die weniger allgemein gültig und 
nicht so genau ist, wie die vorhergehende. Wir 
nehmen an, dass das Schiff ähnliche Formen 
und Abmessungen hat, wie die Fulda. Der 
Schwerpunkt soll in der Mitte der Länge, also 
senkrecht über dein Stapelklotz No. 48 liegen. 
Der Schiffskörper soll ebenfalls nur auf s / 4 seiner 
Länge unterstützt sein. An Stelle eines Ab- 
standes der Stapelklötze von Mitte zu Mitte von 
4 Fuss 6 Zoll (1,36 m) nehmen wir einen Ab- 
stand von 13 Fuss 6 Zoll (4,11 m) an. Der 
Schiffskörper ruht dann nur auf 25 Stapelklötzen 
und nicht wie bei der Fulda auf 73. 

Zuerst wollen wir nun annehmen, dass 
die Schicht aus weichem Holz bei den vorderen 
Stapelklötzen über ihre Elasticitätsgrenze hinaus 
beansprucht worden ist und dass daher der 
Widerstand der Klötze gegen eine weitere Kom- 
pression sich bei dem Stapel klotz No. 24 ver- 
dreifacht, bei No. 27, 30 und 33 verdoppelt hat. 
Der Schiffskörper befindet sich auf den Stapel- 
klötzen im Gleichgewicht, wenn folgende Be- 
dingungen erfüllt sind: 

1. Die Summe der einzelnen Drucke auf die 
Stapelklötze muss gleich dem Schiffsge- 
wicht sein. 

2. Das im Schwerpunkt angreifende Dreh- 
moment muss o sein. 



halten daher bei ihm einen Druck von 907,80 t 
(922 Tonnen). 

Wenn die 25 Stapelklötzc, auf denen das 
Schiff aufliegt, vollkommen elastisch waren, 
würden wir den Druck auf den vordersten 
Klotz aus der Formel: 



P = W, 



8on -j- 128 

<7n -f 16» (7 n -|- 81 

den Druck auf den letzten Klotz aus der Formel 

n = W 32n + i28 

P (7n-H6)'( 7 n-f8) 

erhalten, wenn wir n = 32 setzen. Dies ergiebt 
beim Stapelklotz N0.96 den geringsten Druck von 
20.31 t (20,64 Tonnen) und beim Stapelklotz N0.24 
den Maximaldruck von 507,7 t (508,73 Tonnen). 
Um dies mit den bei der „Fulda" gefundenen 
Werten vergleichen zu können, müssen wir beach- 
ten, dass jeder Klotz .die Stelle von 3 Klötzen 
bei der Fulda vertritt und daher die erhaltenen 
Werte durch 3 dividieren. Durch die Annahme 
des verschiedenen Widerstandes der Stapel- 
klötze gegen Kompression erhalten wir also ein 
Anwachsen des Drucks auf den letzten Stapel- 
klotz von 6,77 1 (6,88 Tonnen) auf 36,8 t (37,39 
Tonnen) und von 169,2 t (171,31 Tonnen) auf 
302,6 t (307,46 Tonnen) beim Stapelklotz No. 24. 

(Fortsetzung folgt.) 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 

Im englischen Parlament ist über die Höhe 



der von den einzelnen grosseren Staaten 
an Privat-Rhedereien jährlich gezahlten oder zu 
zahlenden Subventionen folgendes festgestellt. 
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Gezahlte Gezahlte 
Subventionen Subventionen 
Name des Staates im lahrc im Jahre 

MiOlk. MUL^Mk 

England 12,1 15,6 

Vereinigte Staaten 3,4 7,3 

Deutschland .... 5,1 8,0 

Italien 1,4 9,2 

Frankreich .... 8,6 36,0 

Japan o 14,3 

Die Beträge, welche einzelne Rhedereien er- 
halten, sind nachstehende: 

Name der Rhedereien Mt" 

Norddeutscher Lloyd (Deutschland) 5,7 

International Navigation Co. (Amerika) 3,4 

Transatiantique Co. (Frankreich) . . 9,2 

Messageries Maritimes Co. (Frankreich) 11,5 

Eine italienische Co 7,8 

White Star Line \ 

r , , , . > zusammen ... 2,5 

Cunard Line ■ 0 

P. a. 0. Co. (England) 7,6 

Dem Schlachtschiff „Majestic" ist es gelungen 
auf 203 Seemeilen (etwa 370 km) mit Marko- 
niachen Apparaten Befehle zu übermitteln. 

Deutschland. 

Die Indienststellung des Linienschiffs 
„Kaiser Wilhelm der Grosse" durch die Be- 
satzung des havarierten „ Kaiser Friedrich III." hat 
am 5. Mai stattgefunden. 

Am 4. Mai unternahm S. M. S. „Barbarossa" 
die erste Probefahrt von der Rhede von Neu- 
fahrwasser aus. Dieselbe verlief so günstig, dass 
am 8. bereits die Abnahmefahrt ausgeführt wer- 
den konnte, welche gleichfalls ganz vorzüglich ver- 
laufen ist. 

Mitte Juni wird voraussichtlich der Stapel- 
lauf des Linienschiffs „D" auf der Werft von 
F. Schichau in Danzig stattfinden. 



Während der diesjährigen Kieler Woche am 
22. Juni findet der Stapellauf des grossen 
Kreuzers „B" in Gegenwart des Kaisers auf 
der Staatswerft statt. Auf den 12. Juni ist der 
Stapellaul des Linienschiffes ,,B" auf der Ger- 
maniawerft festgesetzt. 

Es ist jetzt festgestellt, dass das Feuerschiff 
„Adlersgrund" in dessen Nähe die Grundberüh- 
rung S. M. S. „Kaiser Friedrich III" statt- 
fand, etwa um 1200 m unrichtig gelegen hat. Die 
Beschädigungen dieses Linienschiffs sind jetzt im 
Dock in Wilhelmshaven untersucht. Die Ursache 
der Havarie ist, wie sich deutlich erkennen lässt, 
die Spitze eines Felsen gewesen. Ganz vorn am 
Kiel erfolgte der erste Stoss. Es ist hier die 
Aussenhaut durchbrochen. Dann lolgt eine unbe- 
schädigte Stelle, ein Zeichen, dass sich nach dem 
ersten Anprall das Schiff gehoben hat. Weiter 
nach vorn zieht sich dann eine St. B verlaufende 
von Sp 68—37 reichende Mulde unter dem Schiffe 
her, in deren tiefster Stelle die Aussenhaut durch- 
löchert ist. Die Querspanten sind meist im Ver- 
lauf der Berührungsstclle zerrissen. Das Schiff 
hat somit auf dem hinein Boden geschwommen, 
der bis auf eine Stelle, an der ein Kingston- 
Ventil eingedrückt war, dicht gehalten hat. Der 
Hintersteven ist einmal an der Hacke und im 
Ruderkoker gebrochen. Derselbe wird durch einen 
Neuen ohne Hacke ersetzt werden. 



In 



M; 



•Rundschau vom 1. 



iröffent- 



licht der Marinc-Oberbaurat Kühn von Jaski die 
Ergebnisse der in der deutschen Marine ange- 
stellten Versuche mit den verschiedenen Kessel- 
typen, nachdem die allgemeinen Fragen über Ent- 
stehung derselben und Vor- und Nachteile der 
verschiedenen Typen sehr ausführlich und gründ- 
lich behandelt sind. Den dem Aufsatz beige- 
gebenen Tabellen sind folgende Mittelwerte über 
Gewichte der verschiedenen Kesselanlagen 
entnommen. 













Be 


den Abnahmcfahrten 






Pferdestärken 


Gewicht 


Kcschl Dauerfahrt 


Marschgeschwind. 










1. P. K. 


kg Kohle 


kg. Kohle 






p. qm 
Rostfl 


& 3 « 
Hei/H. 


kg 


p. qm 
Rostll. 


p. I. P. K 


p. qm. 
Rostll. 


p. 1. P. K. 


1 . 




127,1 


4,2635 


72,00 


85,25 


0,836 


56,36 


0,900 


2. 


Lokomotiv-Kessel 


227,47 


4,6:33 


47,76 


137,8 


0,887 


73 


1,005 


3 




151», 6 


3.796 


40,64 


»6,5 


0,853 


68,65 


0,922 


4 




187,7ö 


3,621 


36,36 


115,6 


0,801 


85,5 


0,989 


5 




175,25 


3,323 


38,36 


131,5 


0,985 


81,8 


0,877 


6. 


Niclausse-Kessel 


145,-S 


1,325 


10,03 


75,5 


0,808 


60,81 


0,877 


7- 


Belleville-Kessel 


137,05 


1.35 


16,35 


83,6 


0,000 


30,7 


0,901 


8. Cylinder- und Thornycroft-Kessel 


150,4 


3,850 


58,18 


•39,1 1 107 


0,823 






9 


Cylinder- und Schulz-Kessel . . . 


141» ,2 


3,51» 


58,56 


6S.1 101 


0,815 







In dem Gewicht mit einbegriffen sind sämt- 
liche in den Kesselräumen befindlichen Maschincn- 
und Kesselleile, einschliesslich Rohrleitungen, Hülfs- 
maschinen, Schornsteine u. s. w. Die I. P. K. ent- 
sprechen den auf den forcierten Fahrten erreichten 
Maximalleistungen. 



Die Kohknvcrbrauche bei den Maximal- 
leistungen sind nicht ermittelt, wohl aber bei den 
beschleunigten Dauerfahrten und bei Marschge- 
schwindigkeit. 

Die Durchschnittswerte sind ermittelt aus den 
Resultaten der Abnahme-Probefahrten von 



Digitized by Google 



no. ie. 



SCHIFFBAU 



Seite 625. 



1. für Cylinderkessel : „Brandenburg", , .Kur- 
fürst Friedrich Wilhelm", „Weissenburg", 
„Wörth", „Kaiserin Augusta", „Gerinn", 
„Cormoran", „Condor", „Geier", „Pelikan", 
„Bussard" und „Hohenzollcrn". 

2. für Lokomotivkcssel: „Siegfried", „Beowulf", 
„llildebrand", „Frithjof", „Ueimdall", „Ha- 



gen" 



,udin", „Heia", „Wacht", „Jagd", 



3- 



„Comet", „Meteor". 

für Dürr-Kcssel; „Baden", „Bayern", „Sach- 
sen", „Victoria Louise", „Vincta". 
für Thornvcroft-Kcsscl: „Aegir", „litis", „Ja- 
guar", „Tiger", „Luchs", „Niobe". 
für Schulz-Kessel: „Württemberg", „Nymphe". 

6. für Niclausse-Kissil: „Gazelle". 

7. für Belleville-Kessel: „Hertha" und „Hansa". 

8. für gemischtes System (Cylinder- und Thor- 
nycrolt-K« sscl 1: „Kaiser Friedrich III'". 

9. lür Cvlinder- und Schulz-Kessel: „Kaiser 
Wilhelm II" 

In dem Aulsatz wird auch die Steigerung 
des Kulilenvci brauchs in gewöhnlichem Schiffs- 
betrieb gegenüber den Abnahmepi obefahrten be- 
rücksichtigt. Zur Ermittelung lies elfteren dienten 
die Ergebnisse di r auf der Reise des l. Ge- 
schwaders nach Lissabon im Sommer 1899 ge- 
wonnenen Erfahrungen. 

Danach haben die Kohlenverbräuche im Mittel 
zugenommen. 

Hei 9 Seemeilen bei 125 Scetn. 
Bei Cylinderkesscln um 78,7 Proc. um 33,4 Proc. 
„ Dürrkesseln. . „ 67,5 „ „ 24,4 „ 
„ Thornycroft- 

kesselti . . „ 53,6 „ „ 26,3 „ 
In den Schlussbetrachtungen wird die gänz- 
liche Annahme von Wasserrohrkcsseln bei uns 
als nicht ausgeschlossen hingestellt. „Zunächst 
hat sich aber das Prinzip herausgebildet, Kanonen- 
boote und kleine Kreuzer, bei denen es vor allem 
auf Gewichtsersparnisse ankommt, mit Schulz- 
kesseln, grosse Kreuzer mit Dürrkesseln, Linien- 
schiffe mit Cylinder- und Schulzkesseln auszu- 
rüsten." 

Am 15. Mai fand auf der Kais. Werft in 
Danzig die Verlängerung von S. M. S. „Beowulf" 

um 8,4 m statt. 3 Panzerplatten auf jeder Seite 
sind entfernt. Die Umbauten von S. M. S. „Beo- 
wulf" und „llildebrand" sollen zum 1. Juli 1902 
beendet sein. 

England. 

Die Bellevillekessel des Kreuzers „Hya- 
cinth" sind so schlecht, dass dieselben vollständig 
entfernt werden müssen. Die neuen Kessel sollen 
wieder vom Belleville- Typ werden. Dahingegen 
sollen die ebenfalls vollständig verbrauchten Kessel 
des Schwesterschiffs „Hermes" durch Rundkessel 
ersetzt werden. 

Nach The Marine Engmeer v. 1/5. nimmt 
die immer noch im Neubau befindliche neue Yacht 
„Victoria and Albert" immer mehr und mehr 
andere Formen an, so dass sie nach Fertigstellung 

Srhiffb»-!. II 



im Äusseren eine ganz wesentlich andere Erschei- 
nung bieten wird. Das Promenadedeck ist ganz 
abgenommen, wodurch 400 t Gewicht erspart sind. 
Die Mehrkosten gegenüber dem Voranschlag be- 
tragen schon 3 l ,' s Mill. Mk. 

Der neue Kreuzer II. Klasse ..Encountcr" 
soll Dflrrke88Cl erhalten. 

Fast auf allen Staats werf ten wird zur Be- 
schleunigung der in diesem Jahre noch fertig zu 
stellenden Neubauten in Ueberstunden gearbeitet. 

In Barrow bei Vickers, Sons and Maxim 
liegt bekanntlich immer noch das Schlachtschiff 
„Vengeance" vom Canopus-Typ fest im Dock, 
weil durch Zusammenbruch des Docklhors das 
Schiff nicht heraus kann, obwohl das Schiff schon 
vor etwa einem Jahr die Probefahrten beginnen 
sollte. Man denkt et.va am 22. 5. den Schaden 
soweit repariert zu haben, dass das Schiff heraus 
gefahren werden kann. Am 22. Juli soll die 
„Vengeance" dann nach Portsniouth fahren. 

Der Panzerkreuzer „Euryalus" soll am 20. 7. 
bei Vickers in Barrow von Stapel laufen. 

Der Torpedobootszerstorer „Vixen" hat 
die Probefahrten erfolgreich erledigt und soll last 
30 1 * Knoten, also > ; Knoten mehr als verlangt, 
erreicht haben. 

Beim Stapellauf des Schlachtschiffs „Duncan" 
hielt der Direktor der Thames Iron Works, Ship 
Building a. Engineering Co. eine Rede, in welcher 
derselbe die lange Bauzelt der englischen 
Schlachtschiffe im Vergleich zu der wesentlich 
kürzeren Bauzeit der dort in letzter Zeit erbauten 
japanischen Schiffe zu begründen suchte: 

„Wir bauten das japanische Schlachtschiff 
„Shikissima", welches 800 t grösser ist als die 
„Duncan" in 30 Monaten. Wir konstruierten, 
bauten, armierten das Schiff in dieser Zeit und 
erledigten darin auch die Probefahrten desselben. 
Das Schlachtschiff „Albion" haben wir 6 Monate 
vorder „Shikissima" begonnen und jetzt 12 Monate 
nach Ablieferung der letzteren ist erstcres noch 
nicht fertig. Alle Welt fragt mich, wie kommt 
dieses? Ich gestehe, wir haben alles gethan, um 
die Zeit möglichst zu verkürzen, doch liegt der 
Grund in der Langwierigkeit der Verhandlungen 
mit der Aduiiralit.1t. Ich habe den Vorzug gehabt, 
der Admiralität meine Ansicht über die Gründe 
hierfür auszusprechen, welche nicht durch einzelne 
Personen, sondern durch das ganze System herbei- 
geführt sind, welches vor allem jeder Centialisation 
entbehrt. Nur hierdurch entstehen Schwierigkeiten, 
langwierige Verhandlungen und Verzögerungen." 

Der Panzerkreuzer „Sutlej" hat Ende 
April eine 3ostündige Probefahrt absolviert mit 
folgenden Ergebnissen : 

Geschwindigkeit, mittlere . . Knoten 20,62 

Ind. Pferdekräfte „ 16604 

i Umdrehungen „ 113,5 

Kohlenvcrbrauch p. St. u. I. P. K. kg . . 0,86 

Der Panzerkreuzer „Aboukir" hat als 

zweites Schiff der Crcssy-Klasst: dk l'i . b. : iln ti n 
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H M 5. .Cre~y\ 

beendet. Das erste Schiff war die „Crcssy* selbst, digkeit von 497 m. Die gross te Eindnngung war 
welche nach dm Probe! ahnen aber noch verschie- 25 mm tief. Risse waren in der Platte gar nicht 
detulich geändert ist und erst dann die Armierung entstanden, die Geschosse waren zerschellt, 
erhielt. Die .Cressy" ist Ende April aber gänz- 
lich beendet. Die hier beigefügte Photographie Frankreich, 
ist nach Beendigung aller Arbeiten aufgenommen. 

Eine genaue Beschreibung der Schifi-kla-se ist Ende April ist von dem von Admiral de Maigret 

schon froher hier erfolgt. befehligten Geschwader, bestehend aus den Linien- 

Die Staatswerft in Porttmouth beschäftigt -J aur ^ uibcr >;"- * Saint L ' >ui ;*' ^aulots-. 

je« 10000 Arbeiter. Sämtliche Staatsweritcn r. C fe**} h,tel " m * -^"vcf. den Kreuzern 

_ _-t,, ,1. \t ,„„ II K „Cas-ard", .Du Chavla". den Kreuzern 

zusammen mehr IM 30000 .Mann ...... w ■ . J . . . ~- , , 

III Kl. „Linois - . ,Lavoister* und „Le ChanzV. 

Der Panzerkreuzer „Sutlej* '.Cr. --v-Kla-- ... 7 Landungsversuch 

hat am 21. April eine 30 standige Probefahrt mit j„ Marseille gemacht Auf den Kriegsschiffen 

1 ; Maschinenleistung vollendet Die Ergebnisse waren im ganzen 1000 Mann Linientruppen unter- 

der Fahrt sind: gebracht Obwohl der schwächste Punkt dir 

Ind. Pferdekrafte 4679 Küstenverteidigung von Marseille zum Landungs- 

L'mdrehungen p. Min 75 p un kt ausersehen war. ferner die angreifende Flotte 

Geschwindigkeit Knoten 14.3 übeTTerrainvcrhältnisscc s.w. ganz genau orientiert 

Bei den Fahnen am 23. und 24. April, die war> ist nach dem Crteil der Kritik des komman- 
mit *j der Maschinenleistung abgehalten werden dierenden General» Metzinger dtr Landungsversuch 
sollten, liefen mehrere Lager pp. warm, so dass misslungen. Trotzdem hält dieser eine Landung 
die Fahnen abgebrochen werden mussten. Am feindüCBCT Truppen für ausführbar und befürwortet 
28 April wurde die Fahrt mit oben angeführten c [ nc Verstärkung der Küstenbatterien. — Wieder 
Ergebnissen erfolgreich erledigt Am 2 Mai ist ein Beweis, wie schwierig für eine Rotte die For- 
dern Kreuzer d:e Volldarr pttahrt von achtstündiger zicrung eines befestigten Küstenplatze« ist. 

Dauer a-.Iungen. Die Resultate sind: , „. . . . . . , 

In Cherbours ist las l ntersceboot ..Irene- 

Ir.J. i':--rae.srä::e 21830 _ . . ? . . , T 

,- , , im von Stapel gelautet! Dasselbe ist nach dem Tvp 

L m.-r-.h-ng'.n in d. Min. . . . 122 3 , v - r Z. l * L.t. vi - Ii 

•* . . . des „Narval* stebaut und erhä.t eine Maximal- 
ste scr.w.n •.:::< Keit 21.77 Knoten. . . . . . ° .. r _ . - . .. 

. _ » " Ii tr-schwindigeicit von 12 Knoten. Lnue Apnl i-t 

A n 17. A?r: >:r.d rtu: ur.icnärteten von , ,, . _ . . 

. ' . „. , a_ n ..•■« l nterseeboot „Algerien" 

Am-:: :g c n Platten :ur die neuen ... ^ 

n - a . . , . , . zu Wasser g^.assen. 

Pasacrcru*-.: Beschiessungs versuche abgebal- " * 

ten. Man bes :h:ss ;-je Platte rtti: 3 — 12 cm-Stahl- La Marine Franchise vom 15 4. lässt sich 

grar.aten v»a 2 .4 kg G t A:;:;t mit ei:i r G-schwm- in einem Artikel über den gegenwärtigen Stand 
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der Unterseebootsfrage über die Brauchbarkeit I 
der Unterseeboote aus und sehreibt folgendes über , 
die Sichtbarkeit derselben: 

Ein Unterseeboot, welches so tief eingetaucht 
ist, dass nur der Kommandoturin über Wasser ist, 
kann von einein Panzerschiff bei ganz ruhiger See 
erst in einer Entfernung von 1700 m genau be- 
merkt werden. Ist die See auch nur ganz wenig 
unruhig, vermindert sich diese Distanz sogar auf 
1300 m. 

Es sei hierzu bemerkt, dass La Marine 
Franeaise, als Organ der „jeune ccole*, die Unter- 
seebootsfrage bestandig nur im günstigsten Lichte 
behandelt. Auf Grund dieser Annahme folgert 
das Blatt dann Weiter, dass ein Unterseeboot Aus- 
sicht hat, einen erfolgreichen Angriff auf solche : 
Schiffe zu inachen, die in einem blockierten Hafen 
ingeschlossen sind, oder die auf Rhede zur Blockade 
eines Hafens vor Anker liegen. Das Unterseeboot 
hätte, nachdem es sich auf etwa 1700 111 dem zu 1 
beschiessenden Schiffe genähert hat, unterzutauchen ' 
und etwa in 500 m Entfernung, was sich ganz gut j 
abpassen Hesse, nur für ganz kurze Zeit wieder 
aufzutauchen, um nochmals genauere Richtung zu 
nehmen. 

Das Blatt giebt aber selbst zu, dass ein An- 
griff auf ein sich mit grösserer Geschwindigkeit 
oder mit häufigen Kursänderungen bewegendes 
Schiff nur ausnahmsweise erfolgreich sein konnte, 
so lange die Unterseeboote unter Wasser nicht 
rascher fahren können, als bisher ermöglicht ist. 

Das Linienschiff „Jena" hat mit 9830 1. P. K. 
eine Geschwindigkeit von 16,3 Knoten bei einem 
Kohlenverbrauch von 765 g Kohle p. l.P. K. u. St. 
erreicht. 

Der Präsident Loubet hat an Bord des 
„Gustave Zedce" eine 20 Minuten dauernde Unter- 
wasserfahrt mitgemacht. Es ist nur elektrischer 
Antrieb benutzt. Die Akkumulatoren waren von 
Land geladen. Die Fahrt soll in jeder Beziehung 
gelungen sein. Dasselbe Boot soll nächstens in 
Begleitung eines Torpedoboots und eines Kreuzers 
eine Fahrt nach Corsica machen , welche etwa 
20 Stunden dauern soll. Hierbei werden sich na- 
türlich ganz andere Schwierigkeiten zeigen, als bei 
einer nur 20 Minuten «lauernden Fahrt, da hier 
alle Antriebsarten verwendet weiden und an die 
Ausdauer der Besatzung ganz andere Ansprüche 
gestellt werden. 

Bisher war sogar den Offizieren untersagt, 
Unterseeboote zu betreten, wenn dieselben nicht 
direkt auf ein solches kommandiert waren. Jetzt 
ist die Genehmigung erteilt, dass allen Offizieren 
und höheren Baubeamten nach Einreichung eines 
schriftlichen Gesuchs die Erlaubnis zur Be- 
sichtigung gewährt wird, doch dürfen keinerlei 
schriftliche Aufzeichnungen gemacht werden. 

Holland. 

Das zweite der bei Yarrow & Co bestellten 
3 Torpedoboote, namens „Pangranyo", hat am 



30. April die offizielle Probefahrt erledigt. Die 
mittlere erreichte Geschwindigkeit bei 30 1 Belastung 
betrug 25,99 Knoten bei einem Luftdruck von 
37 mm Wassersäule in den Heizräumen. 

Italien. 

Das italienische Torpedoboot „Euro", 

welches bei Schichau in Elbing erbaut ist, hat auf 
seiner Probefahrt von Pillau aus 30 Knoten Ge- 
schwindigkeit erreicht. Auch das Torpedoboot 
„Ostro" hat am 17. Mai eine erfolgreiche Probe- 
fahrt von Pillau aus mit Schichauschem Personal 
gemacht. 

Der Stapellauftermin des Schlachtschiffs 
..Regina Margherita" wird immer mehr und 
mehr hinausgeschoben. Nach Italia militare e ma- 
rina soll derselbe jetzt auf Ende Mai festgesetzt 
sein. Die Hauptangaben des Schiffes nach diesem 
Blatte sind: 

Länge zw. d. Peip. 130 in, 
Breite 23,84 in, 
Tiefgang, normal 8,25 m, 
Deplacement hierbei 13426 Tonnen. 

Armierung: 4 — 30,5 cm (in 2 Türmen zu Paaren), 
4 — 20,3 cm-S.-K. (in Einzelkasematten 

an den Seiten), 
12 — 15,2 S.-K. (in Batterie), 
16—7,6 cm-S.-K., 

8—4,7 cm-S.-K. (auch Brücke und 
Mast), 

2 Überwasser- Torp.-Lanzierrohre, 
2 Unteiwasser-Torp.-Lanzierrohre. 

Panzerung: Gürtelpanzer 150 mm auf 80 in Länge: 
reicht bis an die Steven, 
Panzerung der Batterie der 1 5,2cm-S.-K. 
150 mm, 

Panzerung der 30,5 cm-Tflrme 200 mm, 

Panzerung der 20,3 cm - Kasematten 
150 — 80 mm, 

Panzerdeck, oberes, über Batterie, hori- 
zontal 40 mm, 

Panzerdeck, unteres, schräg 80 mm, 
horizontal 40 mm. 

Ind. Pferdestärke 19000, 
Zahl der Niclausse-Kessel 28, 
Geschwindigkeit 20 Knoten, 
Kohlenvorrat, normal 1000 Tonnen, 
Kohlenvorrat, mit Zuladung 200.» Tonnen, 
Besatzung 30 Offiziere, 655 Mann. 

Vereinigte Staaten. 

In Eddystone, 13 Meilen von Philadelphia, 
wird ein grosses Panzerplattenwerk zur Her- 
stellung von Grusons Drchturmen erbaut. Diese 
Anlage ist eine Zweigniederlassung der Gruson- 
Werke in Magdeburg. Friedr. Krupp ist zu 1 . 
Anteilhabir dieses Werkes. Es sollen den vor 

sr 
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allem die gepanzerten DrelitOrme Patent Gruson I 
hergestellt werden , welche zur Armierung von 
Kttstenforts bestimmt sind. Dieselben haben eine 
kalottenartige Kuppel aus abgeschrecktem Guss- 
eisen, deren Widerstandsfähigkeit gegen Panzer- 
granaten die denkbar grösste ist und die bereits 
in Deutschland, Italien, Österreich, Holland, Belgien, 
Rumänien und Brasilien eingeführt sind. — Für 
Kriegsschiffe sind diese Türme wegen ihres grossen 
Gewichts, welches aber bei Küstenbefestigungen j 
nichts schadet, nicht zu gebrauchen 

Für eine Marinestation in Olongapo auf 



Luzon (Subig-B: 



_n nach Einholung der G< 



nehinigung durch den Kongress etwa 20 Mill. Mk. 
aufgewendet werden. Vom Marinesekretär Long 
ist ein Komitee eingesetzt, welches einen genauen 
Kostenanschlag aufstellen soll. Im vorläufigen 
Anschlag ist der Bau eines Docks mit 4 Mill. Mk., 
die Errichtung von Magazinen, Schiffbau- und I 
Maschinenbau-Werkstätten mit 16 Mill. Mk. veran- 
schlagt. 

Kear Admiral Melville hat sich von neuem 
in einem durch die North American Review ver- 
öffentlichten Schreiben durchaus gegen Untersee- 
boote erklärt. Abgesehen von der schlechten 
Lenkbarkeit unter Wasser bei ITnsichlbarkeit des 
Zieles und abgesehen von der geringen Längs- 
stabilität und Ähnlichem birgt der komplizierte 
Mechanismus der Unterseeboote noch so viele 
mögliche Fehlei (pullen, die nicht allein ein Ver- 
sagen des Bootes im kritischen Moment herbei- 
führen können, sondern das Boot jederzeit zu 
Grunde richten können, dass von einer Kriegs- 
brauchbai keit nur ganz bedingt die Rede sein kann. 

Für den nächstjährigen Kongress weiden 
von dem Knnstruktionsbureau die Pläne für 
einen neuen Unterseebootstyp vorbereitet. Man 
beabsichtigt damit, vor allem sich von dem L'nter- 
sceboots-Monopol der Holland Co. freizumachen. 
Das Boot soll 16 Knoten Geschwindigkeit im fast 
unlei getauchten Zustande erhalten 

Der Präsident Mc Kinley ist anfangs April 
von New York nach San Francisco gefahren, um 
persönlich bei dem Stapcllauf des Schlacht- 
schiffes „Ohio" gegenwärtig sein zu können, 
Der Kiel des Schiffes ist am 22. April 1899 ge- 



legt. Das Schiff gehört zum Maine-Typ, zu dem 
ausserdem noch die „Missouri" gehört. 

Die Hauptangaben sind folgende: 
Lflnge in der Wasserlinie ... 118 m 

Breite 22,0 m 

Tiefgang 7 m 

Deplacement (bei 7 m Tiefe» . . 12 440 Tonnen 
(voll ausgerüstet) . 13500 „ 

Geschwindigkeit 18 Knoten 

Ind. Pferdekräfte 18000 

Normaler Kohlen vorrat .... 1000 Tonnen 
Kohlenvorrat mit Zuladung 2000 „ 

Armierung: 4 30,5 cm-Kan. 

16 15,2 cm-S.-K. 
6 — 7,6 cm-S.-K. 
8^6 Pfünder-S.-K. 
6-1 

2 — Colt Masch.-Kan. 
2 -- 7,6 cm-Landungskanonen 
2 — Untcrwasser-Torp -Lanz.-R. 
Panzerung: Voller Gürtelpanzer v. 280 mm grösster 
Dicke 

Max. -Dicke der 30,5 cm - Drehtürme 
30,5 cm 

Max. - Dicke der 30,5 cm - Barbetten 
30,5 cm 

Max. -Dicke der Panzerdecks 102 mm. 

Anzahl der Besatzung: 35 Ofiiz , 511 Mannschaften 
Kontraktpreis für Schiffskörper und Maschine 
12,2 Mill. Mk. 

Anzahl der Schrauben 2 

„ „ Thornveroft-Kesscl 12 

Die Munitionszufuhr ist elektrisch und beträgt 
für die 15 cm-S.-K. je 6 Schuss p. Min , für die 
6 Pfünder-S.-K. 30 Schuss p. Min., für die 1 Pfünder- 
S.-K. 100 Schuss p Min Die Schiffe erhalten 
2 Mililärinasten mit Scheinwerfern und Kinpfündern 
armiert. Zwei Kominandoturnie sind vorhanden; 
der eine vorn von 254 mm Dicke, der andere 
hinten von 152 mm Dicke 

Die wasserdichten Thüren können sämtlich 
von einer Centrale aus elektrisch geschlossen 
werden. 

Dei • Torpedobootszerstörer „Perry" von 240 t 
Deplacement hat auf den Probefahrten am 8. April 
nur 29 Knoten erreicht. Die Konventionalstrafe 
hierfür beträgt 96000 Mk. 



Patent-Bericht. 

Kl. 42d, No. 1 19526. Vorrichtung zum Auf- jede Kursänderung, sowie auch die Gesehwindig- 

zeichnen der Geschwindigkeit und Richtung von keit auf photographischem Wege zu registrieren, 

Schiften. Raphael Bruneau, Oran (Algier». sind u. a. Apparate konstruiert worden, bei denen 

Um am Bord von Schiften während der Fahrt ein Lichtstrahl von einer über einen Koinpass be- 
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findliclien Lichtquelle durch einen Schlitz der Korn- 
passscheibe auf einen lichtempfindlichen Papier- 
streifen geleitet wird, welcher durch 
unter dem Schlitz vorbeibewegt wird 



?in Uhrwerk 
Abweichend 





hiervon wird bei dem patentierten Apparat, wel- 
cher auf demselben Prinzip beruht, der Transport 
des Papierstreifens durch ein Schraubenlogg be- 
kannter Art bewirkt. Der Streifen b wird, wie 
nebenstehende Zeichnung zeigt, in bekannter Weise 
unter einem in der oberen Gehäusewand des Kom- 
passes angebrachten Schlitz c abgewickelt, wäh- 
rend von einer Flamme d ein Lichtstrahl durch 
einen Schlitz c in der Kompassscheibe und dem 
bogenförmigen Schlitz c des Gehäuses hindurch- 
fallt und somit entsprechende Markierungen auf 
dem Papierstreifen herbeiführt. Der Transport des 
Papier- 



streifens ge- 
schieht da- 
durch, dass 
er sich von 
einer Rolle f 
abwickelt und 
von einer 

Antriebs- 
walze h Ober 
eine Fläche 
g unter dem 
Schlitz c vor- 
beigezogen 
wird, worauf 
er über eine 
Spannwalze 
c zu einer 
Rolle k ge- 
langt, wel- 
che ihn auf- 




wickelt. Der Antrieb der Rolle h geschieht nun 
durch ein Schraubenlogg o, welches in einem an 
Bord befindlichen Gehäuse q eine Schnecke und 
durch diese ein Schneckenrad r in Umdrehungen 
versetzt, das seinerseits mittels eines Hubdaumens s 
eine Luftpumpe n treibt. Die auf diese Weise 
verdichtete Luft wird durch ein Rohr v nach einem 
im Gehäuse a untergebrachten Cylinder geführt, 
dessen Kolben x mittels eines Hebels y ein mit 
der Transportwalze h in Eingriff stehendes Klink- 
rad z antreibt. 

Kl. 49c, No. 119412. Traggestell für Niet- 
maschinen. Joseph James Tynan, Philadelphia. 

Die Erfindung betrifft ein Traggcstell für 
transportable Nietmaschinen, welches besonders 
beim Nieten der von der Senkrechten nur wenig 
abweichenden Aussenhaut von Schiffen mit Vorteil 
Verwendung finden soll, wo die Anwendung und 
der Transport von Nietmaschinen bisher immer 
sehr umständlich war. Im wesentlichen besteht 
die Einrichtung aus einem hohlen Träger a, an 
welchem mittels besonderer Muffen und Stangen 
eine Nietmascbine so befestigt ist, dass sie nicht 
nur horizontal und vertikal leicht verschoben, son- 
dern auch nach Bedarf winklig eingestellt werden 
kann, um den Krümmungen der Aussenhaut Rech- 
nung zu tragen. Zum Anbringen des Trägers a 
dient ein an seinem oberen Ende vorgesehener 
Haken b, mit welchem er auf der freien Oberkante 
der obersten zu vernietenden Platte aufgehängt 
wird, während seine Befestigung am unteren Ende 
in anderer beliebiger Weise, z. B. mit einer durch 
ein freies Nietloch zu steckenden Schraube bewirkt 
wird. An den Träger a ist mittels einer Muffe h, 
welche durch eine mit einer Schraube j anzuzie- 
henden Klammervorrichtung festsetzbar ist, ein 
Arm g so angebracht, dass er nach Losen der 
Schraube j leicht auf und nieder verstellt werden 
kann. Dieser Arm trägt in einer gleichfalls mit einer 
Schraube k festkleinmbaren Muffe f eine horizontal 
verschiebbare Stange e, deren eines Ende sich mit 
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einer in ihrer Länge verstellbaren Stütze 1 gegen 
die Aussenhaut stützt, während an dem anderen 
Ende mittels eines kurzen Armes v eine in iigend 
einer beliebigen Weise, z, B. auf pneumatischem 
Wege, anzutreibende Nietmaschine b befestigt ist. 
Wie ersichtlich ist es mit dieser Einrichtung mög- 
lich, durch vertikales Verstellen des Armes g und 
durch horizontales Verschicben der Stange e die 
Nietmaschinc auf einer Flache, welche der Länge 
des Trägers a und der Stange e entspricht, auf 
jeden Punkt einzustellen, sodass also überall ge- 
nietet werden kann. Um die Maschine auch den 
Krümmungen der Aussenhaut genau anpassen zu 
können, ist der Arm v mit einer Kugel in einem 
Lager n an der Stange e so befestigt, dass er um 
einen gewissen Winkel gedreht werden kann. 
Damit beim Nieten einer horizontalen Nietreihe 
nicht für jedes neue Niet die ganze Stange e durch 
Lösen der Muffe f verstellt werden braucht, ist 
das Ende derselben, welches die Nietmaschine 
trögt, teleskopartig um ein bestimmtes Stück ver- 
schiebbar, das gerade der Entfernung zweier Niete 
entspricht, so dass also bei einer Einstellung der 
Stange e in den Muff f stets zwei benachbarte 
Niete geschlagen werden können. Zum Aus- 
balancieren des Gewichtes der Nietmaschine nebst 
Stange e u. s. w. sind innerhalb des rohrartigen 
Trägers a Gegengewichte t vorgesehen, von wel- 
chen eine Kette u über eine Rolle v nach dem 
Arm g führt. 

Kl. 72g, No. 119883. Panzerung Adolph 
Leven, Köln a. Rh. 

Bei der neuen Panzerungsart wird von dem 
durch die Erfahrung und viele Experimente fest- 
gestellten Umstände Gebrauch gemacht, dass selbst 
ganz geringe Widerstande im stände sind, Geschosse 
nicht nur von ihrer Bahn gänzlich abzulenken, 
sondern auch zum Querschlagen zu bringen, wo- 
durch ihre Durchschlagskraft naturgemäss ganz 
wesentlich vermindert wird. Dies will der Erfinder 
nutzbar machen, indem er vor dem eigentlichen 
Panzer in einer gewissen Entfernung, die natür- 
lich dem Geschosskaliber entsprechen muss, dünne 
Wände anbringt, welche in kleinen Entfernungen 
entweder durchlocht oder auch mit Schwächungen 
versehen sind. Sind die Löcher oder Schwäch- 
ungen dem Geschosskaliber gegenüber von einer | 
bestimmten Grösse, so lässt sich erreichen, dass 
auftreffende Geschosse last immer auf einer Seite 
einen etwas grösseren Widerstand erfahren, als 
auf der anderen Seite, und die Folge hiervon wird 
sein, dass die beabsichtigte Ablenkung und das 
Querschlagen eintritt. Soll die Panzerung gegen 
Geschosse verschiedenen Kalibers schützen, so 
müssen natürlich mehrere Wände, deren Durch- 
brechungen in ihrer Grösse den verschiedenen 
Kalibern angepasst sind, angebracht werden. 
Statt durchlochter Bleche können natürlich auch 
Flechtwerke, Netze u. s. w. Verwendung finden. 

Die Zwischenräume zwischen diesen und dem 
eigentlichen Panzer können dann mit leichten 
Stoffen ausgefüllt werden, welche die Distanzen 



zwischen den Wanden sichern, aber doch anderer- 
seits so wenig widerstandsfähig sind, dass sie das 
Ablenken und Querschlagen der Geschosse nicht 
hindern. - Der Erfinder glaubt die Panzerungsart 
mit Vorteil besonders für Schiffe anwenden zu 
können, weil der eigentliche Panzer dabei weniger 
dick, als bisher hergestellt und daher an Gewicht 
gespart werden kann 

Kl. 13 b, No. 118799. Speisewasser •Vor- 
wärmer und -Reiniger. Richard Schulz, Tegel bei 
Berlin. 

Mit der neuen Einrichtung soll das Speise- 
wasser in einem im Dampfraum des Kessels lie- 
genden geschlossenen Behälter, wie solcher an 
sich bekannt ist, möglichst bis zur Temperatur des 
Kesselwassers vorgewärmt und hierbei zugleich 
von Öl, Schmutz und schädlichen Salzen 1 Kessel- 
steinbildnern) soweit als thunlieh befreit werden, 
um hierauf erst in das Kesselwasser abzufliessen. 
Das Neue hierbei besteht darin, dass der Vor- 
warmer in zwei Kammern geteilt ist und dass das 

3 




Speisewasser in der oberen Kammer, in welche 
es als Sprühregen eintritt, in unmittelbarer Be- 
rührung mit Dampf zunächst angewärmt wird, 
worauf es in die untere mit Stossplatten und 
Sieben ausgestattete Kammer eintritt, um dieselbe 
von einem Ende nach dem andern zu durchströmen 
und schliesslich über einen Überlauf in den Kessel 
abzufliessen. In der nachstehenden Zeichnung 
ist a die obere Kammer des Vorwärmers, welche 
durch Öffnungen mit dem Dampfraum in Ver- 
bindung steht und in welche das Speisewasser 
durch ein mit Löchern oder Schlitzen versehenes 
Rohr c als Sprühregen eintritt. Bei der hierbei 
stattfindenden unmittelbaren Berührung mit dem 
Dampf wird das Wasser zunächst vorgewärmt, 
fällt auf eine die beiden Kammern trennende 
schräge Scheidewand d und fliesst Ober diese am 
Ende in die untere Kammer b ab, aus welcher 
alsdann der Austritt am andern Ende über einen 
Überfall in den Kessel erfolgt. Das Wasser durch- 
fliegst somit den Raum b seiner ganzen Länge 
nach, und damit es hierbei möglichst intensiv er- 
hitzt wird, sind aus längs durchlaufenden dünnen 
Doppelwänden e oben offene und dem Kesseldampf 
zugängliche Heizkanäle eingebaut, um so eine sehr 
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grosse Heizoberfläche für die Erhitzung des Wassers 
zu erhalten. Um diesen Zweck zu erreichen, 
können auch quer durch den Raum b geführte 
Röhren eingebaut werden, welche an beiden Enden 
mit dem Dampfraum des Kessels in Verbindung 
stehen. Es ist ersichtlich, dass auf diese Weise 
eine sehr starke Erhitzung des Wassers erzielt 
werden kann, welche für die Ausscheidung der 
fremden Bestandteile behufs Reinigung notwendig 
ist. In den Raum b sind nun weiter in bekannter 
Weise Stossplattcn f und g eingebaut, welche dem 
Speisewasser einen gewissen Widerstand beim 
Durchfliessen entgegensetzen, so dass es sich ver- 
hältnismassig lange in dem Raum b aufhalten 
muss. Damit das Wasser hauptsächlich über die 
Oberkante der Platte f fliesscn muss, sind dieselben 
bis nahe zum Hoden geführt. Zugleich können 
sie an ihrer Oberkante mit Sieben h versehen 
sein , so dass ein Niederschlagen der festen Be- 
standteile mit besserein Erfolge erreicht wird. 
Zwischen den Stossplattcn f ragen von oben in 
das Wasser die anderen Stossplattcn g so weit 
hinab, dass das Wasser zu einer absteigenden Be- 
wegung veranlasst wird und somit im wesentlichen 
einen ziemlich langen Zickzackweg zurücklegen 
muss. Neben ihrer Wirkung, das Niederschlagen 
fester Teile zu unterstützen und 
den Weg des Wassers zu ver- 
längern, haben die Platten g ausser- 
dem den Erfolg, dass durch sie 
leichtere Teile, wie Öl u. s w., welche 
an die Oberfläche steigen, zurück- 
gehalten werden. 
Wasser auf dics( 
vorgewärmt und gereinigt ist, 
flicsst es schliesslich über die Kante i ab. Wird 
die Kante i hoch genug gemacht, so wird 
sich erreichen lassen, dass selbst bei den 
grössten Schiffsschwankungen stets eine hin- 
reichende Wassermenge im Räume b vorhanden 
sein wird. Nach dem der Kante i gegenüber- 
liegenden Ende der Kammer b fällt der Boden 
allmählich ab, so dass sich am Eintrittsende eine 
grössere Wassertiefe ergiebt und somit hier die 
meisten Niederschläge am Boden und an den 
Wänden abgesetzt werden. Um von hier aus, 
gegebenenfalls unter Abstellung des Speisewasser- 
zuflusses, die angesammelten Unreinigkeitcn ab- 
lassen zu können, ist am tiefsten Punkt bei k ein 
Ausblaset ohr mit Ventil I vorgesehen. -- Falls es 
an Raum mangelt, kann der Vorwärmer auch zum 
Teil in das Speisewasser eintauchen, oder nötigen- 
falls kann man ihn sogar in einem ausserhalb des 
Kessels vorgesehenen Dampfbehältcr unterbringen. 

Kl. 49 f , No. 1 18525. Verfahren zur Ver- 
stärkung von 
Blechen an den 
zur Aufnahme 
von Stehbolzen 
bestimmten 
Stellen. W. 
Römer, Hamburg. 
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Um bei Blechen, welche 
durch Stehbolzen abgesteift 
werden, deren Dicke aber 
im Verhältnis zum Bolzen- 
durchmesser sehr gering ist, 
eine dampfdichte Bolzenbe- 
festigung und eine Verstär- 
kung der Blechwand an 
diesen Stellen zu erhalten, werden die Bleche 
zunächst mit nur ganz kleinen Löchern verschen 
(Fig. i), und alsdann werden diese Löcher 
in warmem Zustande des Bleches durch Press- 
stempel in der Weise auf den erforderlichen Durch- 
messer aufgeweitet, dass das dabei verdrängte 
Material in eine unter der Öffnung befindliche Ma- 
tritze gepresst wird und somit eine warzenartige 
Verstärkung im Blech entsteht (Fig. 2). 

Kl. 65a, No. 120003. Spannvorrichtung für 
Seilbahnen zum Befördern von Lasten zwischen 
zwei Schiffen. Thomas Spencer Miller, South Orange 
iNt w-Yersey, V.-St. A.i. 

Mit der neuen Einrichtung sollen von einem 
Schiff B zu einem zweiten Schiff A während der 
Fahrt Lasten mit einem Seil befördert werden, 
welches auf dem erstgenannten Schiff mit einer 
hinreichend starken Winde E aufgewunden wird 



F.* 



steigen, 

Nachdem das 
Weise gehörig 




und von hier als Trageseil a für einen Transport- 
wagen D nach dem Schiff A führt, um von dort 
Ober eine Rolle 4 als Zugseil b für den Wagen D, 
welcher mit einer Klemme oder dergl. daran zu 
befestigen ist, zu einer zweiten Winde F auf dem 
Schiff B zurückzukehren. Während die Winde E, 
wie bemerkt, so stark gemacht wird, dass sie 
allein den Transport der Lasten bewirken kann, 
ist die zweite Winde F, von welcher beim Transport 
das Seil abgewickelt wird, nur so stark konstruiert, 
dass sie, indem sie der Winde E entgegenarbeitet, 
das Abwickeln des Taues gerade mit der erforder- 
lichen Spannung gestattet, und dass sie somit nur 
als Widerstandsmotor fungiert. Diese Einrichtung 
hat den Zweck, das Transportseil auch dann 
immer hinreichend straff zu halten, wenn sich die 
Distanz zwischen den beiden Schiffen, die im 
übrigen durch eine Schlepptrosse C miteinander 
verbunden sind, während der Fahrt verändern 
sollte. Nähern sich die beiden Schiffe einander, 

Fi? - 2 
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so giebt die Winde F, weil die Spannung im Seil j 
geringer wird, natutgemäss auch weniger hiervon 
ab und gleicht somit die Lose, welche entstehen 
möchte, auf diese Weise wieder aus. Entfernen 
sich andererseits die Schiffe wieder voneinander, 
so wird die Winde F, weil sie der andern Winde j 
unterlegen ist, mehr Seil abwickeln lassen und auf | 
diese Weise verhindern, dass letzteres eine zu 
grosse Spannung erhält. Um die Wirkung zu 
erhöhen, kann auch nach Fig. 2 noch ein Treib- 
anker F 1 eingeschaltet werden, indem mit einem 



Block 9 in das Zugseil, bevor dieses zur Winde F 
zurückgelangt, mit einer Bucht die zum Treib- 
anker F 1 führende Trosse eingehängt wird. Hierbei 
cmpfiehltes sich dann, die Winden E und F näher 
zusammenzurücken. — Soll der Transportwagen 1) 
leer zurückgeholt werden, wobei das Straffhalten 
des Transportseiles weniger schwierig und wichtig 
ist, so ist nur nötig, den Motor E rückwärts gehen 
zu lassen, wobei dann die Lose von dem Motor F 
eingeholt wird. 



Jahresberichte über c 

Deutsche Dampf sc h i f f ah rts-Gcscllschaft 
„Kosmos", Hamburg. Die Aktionare dieser Ge- 
sellschaft hielten ihre achtundzwanzigste dies- 
jährige ordentliche Generalversammlung ab, für 
die die folgende Tagesordnung zur Erledigung 
stand; 1. Vorlage des Geschäftsberichts und der 
Jahresabrechnung, 2. Antrag, betreffend Zusatz 
des § 3 des Gesellschaftsvei träges. 3. Wahlen 
für den Aufsichtsrat. 4. Wahl eines Revisors. 
Die Leitung der Versammlung ruhte in den 
i landen des Herrn Ad. VorwercL Der Vor- 
sitzende stellte den Geschäftsbericht, sowie die 
Bilanz und die Gewinn- und Verlustrechnung für 
das verflossene Betriebsjahr 1900 zur Beratung, 
die, da sich keinerlei Widerspruch erhob, ein- 
stimmige Genehmigung fanden. Dem Vorstande 
und Aufsichtsrate wurde die erbetene Decharge 
erteilt. Der Vorsitzende bemerkte feiner, das» 
der Aufsichtsrat nur durch fünf Mitglieder ver- 
treten sei, indem Herr Matthäi mit dein Dampfer 
„Theben" vor einiger Zeit nach drüben gegangen 
sei und auch recht interessante Berichte der Ge- 
sellschaft geliefert hätte. Die Rückkehr des Herrn 
Matthai erwarte man Ende nächsten Monats mit 
dem Dampfer „Tauris". Ferner fehle diesmal am 
Vorstaudstisch Herr C. Ferd. Laeisz, der siebet) 
Jahre dem Aufsichtsrat der Gesellschaft angehört 
habe und über dessen Hinscheiden bereits im Be- 
richte das Bedauern ausgedrückt sei. Zur Ehrung 
des Verstorbenen erhoben sich die Anwesenden 
von ihren Sitzen. Die Dividende von 15 Fror, 
gleich 150 Mk. per Aktie ist vom 16. März ab 
zahlbar. Hoffentlich gestalten sich in Zukunft die 
Verhältnisse weiter günstig, da die Resultate eines 
Schiffahrtsunternehmens nicht allein von der 
Arbeitslust der Verwaltung abhänge, sondern 
grösstenteils von Konjunkturen, die nicht in deren 
Macht ständen. Der vorgeschlagene Nachtrag zu 
§ 3 der Statuten: „Es soll auch zulässig sein, 
andere vertragsmässig oder in einzelnen Fällen an 
den Geschäften der Gesellschaft zu beteiligen" 
konnte nach Mitteilung des Vorsitzenden nicht zur 
Beschlussfassung gelangen, da nach der Präsenz- 
liste nur 45 Ii Aktien vertreten waren, während 
Statuten mässig hierfür die Anwesenheit von 7334 
Aktien erforderlich ist. Es muss deswegen eine 
ausserordentliche Generalversammlung anberaumt 



las Geschäftsjahr 1900. 

werden, die über diesen Gegenstand beschliessen 
wird. Zum Mitglied des Aufsichtsrats wurde der 
turnusmässig ausscheidende Herr J C. Ertel wieder- 
gewählt. An Stelle des verstorbenen Herrn Carl 
Ferd. Laeisz wurde Herr Generaldirektor Albert 
Ballin gewählt. Der Verwaltungsrat hatte diese 
Wahl vorgeschlagen, da, wie tler Vorsitzende be- 
merkte, bei den näheren Beziehungen, in welche 
die Gesellschaft zdr Hamburg-Amerika-Linie tritt, 
es von Wichtigkeit ist, sich die Mitarbeit des ge- 
nannten Herin zu sichern. Zum Revisor gelangte 
Herr Gustav Warburg zur Wiederwahl. 

Hafen - Dampfschiffahrt Aktien -Gesell- 
schaft. Die Aktionäre dieser Gesellschaft hielten 
am 25. März unter Vorsitz des Herrn Dr. J. Semler 
ihre diesjährige dreizehnte ordentliche General- 
versammlung ab, für welche als einziger Punkt 
der Tagesordnung die Genehmigung der Bilanz 
und der Gewinn- und Verlustrechnung, sowie Er- 
teilung der Decharge für Aufsichlsrat und Vor- 
; stand zur Beratung stand. Herr Falck ersuchte, 
' die Abrechnung in Zukunft etwas übersichtlicher 
veröffentlichen zu wollen, da einige Posten kein 
klares Bild gäben, auch sei zu wünschen, dass 
die Zahl der Schifte u. s. w., die der Gesellschaft 
gehören , bekannt gegeben würde. Redner be- 
; mflngcltc alsdann einige Punkte der Bilanz, sowie 
, den Vortrag von etwa 22000 Mk. für zu hoch 
abgeschlossene Kohlenlicfcrungsverträge, die dem 
Jahre 1901 zur Last lallen. Bezweckt sei hier- 
durch ein billiger Ausgleich, der jedoch nicht er- 
reicht würde. Man schädige hierdurch die Aktio- 
näre, da derartige Buchungen den Kurs der Aktien 
beeinllussten. Im übrigen sei es nicht seine Ab- 
sicht, die diesmalige Abrechnung in irgend einer 
Weise zu beanstanden, sondern er wünsche nur, 
dass man in Zukunft darauf Rücksicht nehme. 
Herr Dr. Semler erklärte in eingehender Weise 
die verschiedenen Positionen der Abrechnung. 
Der aus dem Jollenlühi er -Unternehmen resul- 
tierende Verlust, der nach der mit 30 000 Mk. be- 
rechneten Staatssubvention etwa 22000 Mk. be- 
trägt, müsse in der Bilanz aufgeführt bleiben, da 
das im Interesse der Gesellschaft liege. Die 
Kohlenlieferungen seien leider im Vorjahre zu 
solchen Preisen abgeschlossen worden und die 
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Verwaltung sei der Ansicht gewesen, diese noch 
bis zum September 1901 laufenden Ausgaben zum 
Teil dem Jahre 1901 zur Last legen zu müssen. 
Auf den guten Stand des Dampferkontos mache 
er besonders aufmerksam: bisher sei es immer 
noch gelungen, bei stattgehabten Verkäufen alter 
Schiffe einen Preis über den Buchwert zu erzielen. 
Eine Spezifikation der Flotte der Gesellschaft solle 
bei der nächsten Abrechnung erfolgen. Herr 
Falck erklärte sich mit den erhaltenen Auskünften 
im allgemeinen einverstanden, glaubte aber, dass 
die hohen Kohlcncinkäufe dem Jahre 1901 zur 
Last kommen müssten. Bisher hatten die Aktio- 
näre in den letzten zwölf Jahren 42' . Proc, d. h. 
durchschnittlich etwa 3 I / S Proc. Dividende pro 
Jahr erhalten. Aul Dampferkonto seien etwa 
2 Mill. Mk. abgeschrieben. Herr Lühmann be- 
dauerte die schlechten Resultate, namentlich bei 
der obcrelbischen Fahrt, und wünscht zu wissen, 
ob darin bald eine Änderung eintreten würde, 
gleichzeitig ersucht er um Mitteilung, wie die An- 
gelegenheit mit den jetzt vielfach erwähnten 
Schwebefähren liege. Der Vorsitzende bemerkte 
hierzu, dass die Verwaltung in eingehendster 
Weise sowohl die oberelbische wie die Finken- 
wärder Fahrt prüfe, dass man glaube, die Fahrt 
nach der Oberelbe würde sich bessern, sonst 
müssten die Fahrpreise erhöht werden. Mit der 
Finkenwärder Gemeindevertretung seien Verträge 
für die ganze Dauer der Konzession abgeschlossen, 
wonach keinem anderen Fährdampfer die Landung 
dort erlaubt sei. Es sei notwendig für das Inter- 
esse der Gesellschaft , diese beiden Fahrten in 
Händen zu haben. Redner gab alsdann eine ein- 
gehende Schilderung der Schwebefähren, die in 
den verschiedenen auswärtigen Häfen nur dort in 
Thätigkeit seien, wo eine andere Fährverbindung 
der starken Strömung wegen unmöglich sei. Die 
Frage sei hier wieder aufgetaucht, da die Hamburg- 
Amerika-Linie in ihrem Bericht eine feste Verbin- 
dung zwischen ihren neuen Häfen auf Kuhwärder 
und der Stadt wünsche. Hier seien derartige An- 
lagen kaum zweckentsprechend, da sie zu hoch 
über den Hafen weggehen müssten , um den 
Dampfer- und Seglerverkehr nicht zu stören. 
Früher seien die Schwebefähren von den Behörden 
bereits abgelehnt worden; man habe sich jedoch 
jetzt wieder mit einer Eingabe an den Senat ge- 
wandt. Es sei wohl nicht anzunehmen, dass man 
die Gesellschaft bei einer Änderung der Fähr- 
verhältnisse übergehen werde , da sie staatlich 
subventioniert sei. Man habe erklärt, dass die 
Hafen-Dampfschiffahrt-Gesellschaft bereit sei, Ver- 
suche zu machen. Nach Ansicht des Redners 
dürfte es jedoch zweifellos vorteilhafter sein, die 
Häfen auf Kuhwärder durch Dampfer als durch 
eine feste Fähre aufzuschliessen. 



hinsichtlich der Stabilität der Frachten und der 
Beförderung von Passagieren. Die Pariser Welt- 
ausstellung trug zu einem regen Passagierverkehr 
bei, während auch die Auswanderung grösser als 
in den letzten Jahren war. Dank dem Verbände 
mit den anderen Dampferlinien konnten lohnende 
Preise erzielt werden. Das Gewinn- und Verlust- 
konto ergiebt einen verfügbaren Betrag von 
24128591I Angesichts dieses günstigen Resultats 
sollen besonders reichliche Abschreibungen vor- 
genommen und dazu 141 1909 fl. einschliesslich 
Dotierung an den Reparatur- und Kessell'onds ver- 
wandt weiden. Aus den verbleibenden 1009949 
Gulden sollen 14 Proc. Dividende verteilt werden. 
Auf New York wurden 52 Rundreisen mit eigenen 
Schiffen und von Newport News und Norfolk mit 
gecharterten Dampfern 26 Reisen ausgeführt. Letz- 
tere Fahrt habe solche Lebensfähigkeit, dass An- 
schaffung von eigenem Material erforderlich sei. 
Es sind demgemäss mit der Firma Furness 
Withyl) Co. in West Haitlcpoof drei Fracht- 
dampfer von je reichlich 8000 Tonnen Tragfähig- 
keit kontrahiert. Zwei davon sollen schon in 
einigen Monaten in Fahrt gestellt werden, während 
der dritte Dampfer Anfang 1902 zu liefern ist. 
Dampfer „Werkendam" wurde zum ungefähren 
Buchwert verkauft. Dampfer „Potsdam" ist nach 
Verbesserung eines Fehlers am Sturmdeck ein 
trefflicher Zuwachs der Flotte. Dampfer „Ryn- 
dam" und „Nooidam" sind noch immer nicht ab- 
geliefert; ersterer ist im Nachsommer d. J., letz- 
terer Anfang nächsten Jahres zu erwarten. Das 
laufende Jahr beginnt weniger günstig, indem 
Frachten von Amerika gefallen sind, was für den 
Winter jedoch kein ungewohntes Ereignis ist. Für 
den Passa-n er verkehr sind die Aussichten günstig. 



Holland-Amerika-Linie, Rotterdam. Nach 
dem erstatteten Geschäftsberichte ist das Jahr 1900 
allseitig befriedigend gewesen, sowohl hinsichtlich 
des Güterverkehrs von und nach New York, wie 

, 11. 



A.-G. „Neptun", Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik, Rostock. Dem Jahresbericht 
für 1900 entnehmen wir: 

Die im verflossenen Jahre herrschende all- 
gemeine Preissteigerung hatte naturgemass auch 
für unseren Betrieb eine nicht unwesentliche Er- 
höhung unserer Generalunkosten zur Folge, doch 
war es uns durch Eingang genügender Aufträge, 
sowie weitere Verbesserungen unserer Bctriebs- 
vorrichtungen möglich, wiederum ein gutes Re- 
sultat zu erzielen. Nachdem wir für Reparaturen 
und Instandhaltung 107712,74 Mk. ausgegeben 
hatten, betrug der Brutto-Überschuss laut anlie- 
gender Bilanz einschliesslich Saldo- Vortrag 
986837,78 Mk., abzüglich Geueralunkosten 
558469,71 Mk., und Abschreibungen 175583,35 
Mk., mithin Reingewinn 252 784,72 Mk., dessen 
Verwendung wir wie folgt zu genehmigen bitten: 
5 Proc. Reservefonds 12639,24 Mk., 4 Proc. Di- 
vidende von 1650000 Mk., 66000 Mk., Dotierung 
zum UnterstOtzungsfomls soooMk., Dotierung zum 
Spezial-Reservefonds 40000 Mk., 5 Proc. Super- 
dividende von 1650000 Mk. 82500 Mk., Tan- 
tiemen und Gratifikationen au Beamte 37822,04 
Mk., Vortrag auf neue Rechnung 8823.44 Mk. 
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Im Geschäftsjahre 1900 wurden fertiggestellt: 

1. Stapel No. 185 Dampfer „Frida Horn" für die 
Firma H. C. Horn, Schleswig, 3200 t d. w. 

2. Stapel No. 187 Dampfer „Westfalen" für die 
Firma Rabien & Stadtlander, Geestemünde, 3200 t 
d w. 3. Stapel No. 188 Dampfer „Elise Podeus" 
für die Firma Ii. Podeus, Wismar, 1300 t d. w. 

4. Stapel No. 189 Dampfer „Baltiquc" fOr die 
Firma Roy & Lebreton , Roucn, 3200 t d. w. 

5. Stapel No. 190 Dampfer „Siegfried" für die 
Dampfschifls-Rhederei von 1889, Hamburg, 2100 t 
d. w. 6. Stapel No. 191 Dampfer „St. Peters- 
burg" für die Neue Dampfer-Compagnie, Stettin, 
4000 t d. w. 7. Stapel No. 192 Schlepper „Kirch- 
warder" für die Hamburg-Amerika Linie, Hamburg, 
100 t d. w. 8. Stapel No. 193 Dampfer „Hilda 
Horn" für die Pinna H. C. Horn, Schleswig, 
2200 t d. w. 9. Stapel No. 194 Dampfer „Argun" 
fOr die Chinesische Ostbahn-Gesellschaft, St. Peters- 
burg, 3000 t d. w. 

Ferner gingen die in Arbeit befindlichen 
bezw. neu kontrahierten: 1. Stapel No. 195 Dampfer 
„Amur" für die Chinesische Ostbahu-Gesellschaft, 
St. Petersburg, 3000 t d. w. 2. Stapel No. 196 
Dampfer „Nauplia" für die Hamburg-AmerikaLinie, 
Hamburg, 6100 t d. w. 3. Stapel No. 197 Dampfer 
„Nicaria" für die Hamburg-Amerika-Linie, Ham- 
burg, 6100 t d. w. 4. Stapel No. 198 Dampfer 
„Woglinde" für die Dampfschifls-Rhederei von 
1889, Hamburg, 3200 t d. w. 5. Stapel No. 199 
Dampfer „Hermann" für die Flensburger Dampfer- 
Compagnie, Flensburg, 3250 t d. w. 6. Stapel 
No. 200 1 Frachtdampfer für die Firma H. C. Horn, 
Schleswig, 3250 t d w. 7. Stapel No. 201 ein 
Frachtdampier für die Firma Albrecht Kosscl, Ro- 
stock, 1300 t d. w. 8. Stapel No. 202 1 Fracht- 
dampfer für die Firma H. C. Horn, Schleswig, 
3250 t d. w. 9. Stapel No. 203 1 Frachtdampfer 
für die Firma H. C. Horn, Schleswig, 3250 t d. w. 
10. Stapel N0.204 1 Frachtdampfer für die Deutsche 
Levanle-Litiie, Hamburg, 3150 t d. w. 11. Stapel 
No. 205 1 Frachtdampfer für die Deutsche Levante- 
Linie, Hamburg, 3150 t d. w. 12. Stapel No. 206 
1 Frachtdampfer für die Deutsche Levante-Linie, 
Hamburg, 3150 t d. w. 13. Stapel No. 207 1 Pas- 
sagier- und Frachtdampfer für die Hamburg- 
Amerika-Linie, Hamburg, 5200 t d. w. in das Ge- 
schäftsjahr 190X bezw. 1902 hinüber, womit wir 
unsere Fabrikation bis August 1902 verschlossen 
haben. 

In unserer Maschinenfabrik kamen die kom- 
pletten Maschinen für vorstehende 9 Dampfer von 
zusammen 7400 ind. HP. zui Ausführung, ausser- 
dem 2 elektrische Lichtmaschinen von je 15 HP. 
für die holländische Marine, 1 elektrische Licht- 
maschine von 15 HP. für die Allgemeine Elektri- 
citäts- Gesellschaft, Berlin, 1 elektrische Licht- 
maschine von 5 HP. für dieselbe. L'nscre Kessel- 
schmiede fertigte für die Dampferneubauten Nr. 185 
bis 194 21 Kessel von zusammen 2963 qm Heiz- 
Hache, sowie für den Rostocker Dampfer „Riga" 
1 Kessel von 134 qm Heizfläche, 1 Donkey-Kessel 



von 9,7 qm Heizfläche, und für den Flussdampfer 
„Anna" 1 Kessel von 15 qm Heizfläche. Ausser 
den vorgenannteil Schiffsneubauten brachte die 
Werft noch eine Anzahl Reparaturen zur Aus- 
führung. Das Patenlslip wurde von 33 Schiffen 
benutzt. Diverse Neuanschaffungen für die Werft 
kamen zur Ausführung. Da der grösste Teil der 
Neuanschaffungen erst im verflossenen Jahre zur 
Ausführung gelangt ist und ausserdem dieses 
Konto im nächsten Geschäftsjahre eine fernere Er- 
weiterung durch Bodenbewegungen erfährt, so 
wäre eine grössere Abschreibung überflüssig ge- 
wesen, der Betrag von 1662,85 Mk. ist daher nur 
zur Abrundung abgesetzt. 

Unser Arbeiter- und Beamtenbcstand bclief 
sich im verflossenen Geschäftsjahr im Durchschnitt 
auf 1405 Arbeiter und 54 Beamte und Meister. 

Die Generalversammlung fand am 27. April 

statt 

Oesterreichischer Lloyd. Der Reingewinn 
für 1900 stellt sich auf 1068608 K. und ist um 
258079 K. höher als im Vorjahre. Ks wird be- 
antragt werden, eine Dividende von 42 K. oder 
4 Proz. gegen 40 K. im Vorjahre zur Verteilung 
zu bringen und 60608 K. avif neue Rechnung vor- 
zutragen. Die Bilanz zeigt folgende Hauptzifl'crn : 
Der Schiffahrtbetrieb warf ein Erträgnis von 
5605440 K. ab, das um 355829 K. höher ist als 
im Vorjahre. Die nicht aus dem Schiftahrtbetrieb 
stammenden Einnahmen stellten sich auf 399281 K. 
Die Abschreibungen von der Flotte betragen 
2844300 (-J- 192600) K.; ferner nahm der Lloyd 
andere Abschreibungen in der Höhe von 192437 
(-j- 23030) K. vor. Die Prioritätszinsen erforder- 
ten 1 050901 ( 18462) K. Der Assekuranzfonds 
wurde mit 353655 (-|- 32220) K. dotiert. Dem 
Pensionsfonds wurden 133488 (-f- 93488) zuge- 
wiesen. Als Amortisationsquote des Defizits der 
Jahre 1889 bis 1891 wurden 301333 K. ein- 
gestellt Für dubiose Posten sind 60000 K re- 
serviert worden. Aus den Fahnen resultierte 
zwar ein Bruttoertrag von 29235522 K , der jenen 
des Vorjahres um 4379794 K. übertraf; allein 
diese Steigerung, zu welcher eine Vermehrung des 
Durchlaufes um 213670 Seemeilen beitrug, wurde 
durch verschiedene Faktoren zum giössten Teile 
aufgezehrt. Hierbei fallen in erster Linie die ge- 
stiegenen Kohlenpreise ins Gewicht. Bei einein 
Mehrverbrauche von 35000 Tonnen waren die 
Ausgaben für Kohle um 2087999 K. höher. Ferner 
mussten fremde Schiffe zum Zwecke der Aufrecht- 
erhaltung des Österreichischen Exports gcwinnlos 
gechartert werden. F.ndlich stiegen auch durch 
die um etwa 100000 Tonnen grössere Waren- 
bewegung die Vcrladungsspescn. Die Dividende 
konnte daher nur mit 42 K. beinessen werden. 

„Kette", Deutsche Elbschiffahrts-Gesell- 
schaft in Dresden. Wie der Geschäftsbericht 
ausführt, waren die Wasserstands- und Witterungs- 
vcrhältnissc im Jahre rgoo für die Elbcschiffahrt 
wenig günstig, auch die allgemeine Geschäftslage 
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und der Güterzufluss Hessen zu wünschen übrig. 
Die ungünstigere allgemeine Geschäftslage wurde 
auch bei der Schiffswerft fühlbar, deren Umsatz 
sich gegen das Vorjahr um 491 717 Mk. verringerte. 
Erst gegen Jahresschluss machte sich, begünstigt 
durch den Rückgang der Preise für Eisen und sonstige 
Betriebsmaterialien, wieder vermehrte Kauflust be- 
merkbar, und zur Zeit liegen genügende und lohnen- 
de Arbfiten in dieser Abteilung des Geschäftsbetrie- 
bes vor. Für das Rechnungsjahr 1900 ist dagegen 
der Gewinn der Werft nicht unbeträchtlich geringer 
gewesen als im Vorjahre. Wenn trotz der er- 
wähnten ungünstige n Verhältnisse ein besseres 
Ergebnis als im Vorjahre erzielt werden konnte, 
so muss dies in erster Linie dem einträchtigen 
Zusammengehen aller Elbschiffahrtsgescllschaften 
zugeschrieben werden. Nur hierdurch war es mög- 
lich, einesteils die Schlepplöhne und Frachtsätze 
den vermehrten Betriebskosten entsprechend zu 
erhöhen , andernteils riskante Frachtabschlüsse zu 
vermeiden, sowie den Betrieb dem jeweiligen Be- 
darf anzupassen, somit Ersparnisse an Betriebs- 
kosten zu erzielen, durch vorübergehende Ausser- 
dienststellung der zur Bewältigung des dem Unter- 
nehmen zukommenden Verkehrsanteiles nicht be- 
nötigten Dampfer. Auch für 1901 sind die von 
den Elbschiffahrtsgesellschaften getroffenen Verein- 
barungen im wesentlichen unverändert in Kraft 
geblieben, obwohl es den vereinten Bemühungen 
der Gesellschaften trotz weitgehender Zugeständ- 
nisse nicht gelungen ist, die von Privatschiffern 
gebildete und geleitete Gesellschaft „Elbe" in Mam- 
burg zum Verbleib in der Vereinigung zu veran- 
lassen. Ohne das Zusammenwirken aller am Schiff- 
fahrtsverkehr Beteiligten wäre es unmöglich ge- 
wesen, den Betrieb während der wasserarmen 
Monate August, September und Oktober ohne em- 
pfindliche Verluste abzuwickeln. War doch seit 
dem Sommer 1893 ^cm so niedriger Wasserstand 
zu verzeichnen. Die geringste Schwimmtiefe auf 
der sächsischen Elbstrecke betrug 1900 am 5. Sep- 
tember nur 83 cm, 1899 dagegen am 1. September 
107 cm. Es sei dankbar anzuerkennen, dass der 
Ausbau des Stromes durch die Regierungen der 
Elbufei Staaten bereits so weit gediehen ist, um im 
letzten wasserarmen Sommer eine völlige Verkehr- 
einstellung, wie sie noch im Jahre 1893 vorüber- 
gehend nötig war, hintan zu halten. Von der in 
der Generalversammlung am 19. April v. J. er- 
teilten Ermächtigung, die Werft in Uebigau in eine 
selbständige Aktiengesellschaft umzuwandeln, hat 
die Verwaltung mit Rücksicht auf die bisher für 
derartige Massnahmen nicht geeignete Lage des 
Geldmarktes noch keinen Gebrauch gemacht. Im 
Schiffahrtsgeschäft wurden an Schlepplohn insge- 
samt 2818559 Mk. vereinnahmt, wovon als reine 
Schlepplohneinnahmc auf die Ketten- und Rad- 
schleppdampfer 2506445 Mk. (L V. 2451457 Mk.) 
entfallen. Der Rest besteht aus Einnahmen der 
Eilgut- und Hafindampl'er sowie verschiedenen 
Eingängen. Im Schiffs-, Maschinen- und Kesselbau 
bezifferte sich der Wert der zur Verrechnung ge- 



langten Arbeiten auf 1803 167 Mk. gegen 2294885 
Mark. Der Bruttogewinn des Schiffahrtsbetriebes 
und der Werft beträgt zusammen 1 218589 Mk. 
gegen 11 35 119 Mk. im Vorjahre. Hiervon sollen 
742099 Mk. (i. V. 696077 Mk.) zu Abschreibungen 
verwendet werden, so dass ein Reingewinn von 
476489 Mk. (i. V. 439042 Mk.) verbleibt, der wie 
folgt verteilt werden soll: dem Schiffsversicherungs- 
fonds 32525 Mk., dem Reservefonds 22067 Mk. 
(i. V. 20453 Mk.), Tantiemen und Gratifikationen 
43412 Mk. li. V. 32372 Mk ), also 5 1 / s Proc, Di- 
vidende 354750 Mk. (wie im Vorjahre), Vortrag 
auf neue Rechnung 23746 Mk. (i. V. 2639 Mk.). 
Laut Bilanz stehen zu Buche Schleppdampfer 
und zwar 31 Kettenschiffe, 12 Raddampfer, 7 Hafen- 
dampfer und 5 Barkassen mit 1952565 Mk. 
(2031 259 Mk.), 8 Eilgutdampfer mit 184000 Mk. 
(219680 Mk.t, 85 eiserne und 7 hölzerne Fracht- 
schiffe mit 1327820 Mk. (1423442 Mk.). Schlepp- 
kettefursprüngliehcr Anschaffungswert 1 930934 Mk.) 
mit 892426 Mk. (920909 Mk.), Vorräte mit 874399 
Mark (900955 Mk.), Bankguthaben und andere De- 
bitoren 1015249 Mk. (79551 1 Mk.), dagegen Kre- 
ditoren nur 128875 Mk. (265033 Mk.). Mit Er- 
rechnung der neuen Zuschrcibungen sind Ende 
1900 verbucht auf dem Erneuerungsfondskonto 
Elbe 3902847 Mk. Abschreibungen gegenüber 
6563829 Mk. Anschaffungswert, auf dem Erneue- 
rungsfondskonto Saale 489694 Mk. gegenüber 
683903 Mk. Anschaffungswert. 



Fahrt der „Schiff bautechnischen Ge- 
sellschaft" nach Glasgow. Die „Schiffbau- 
technische Gesellschaft" zu Berlin hatte auf ihrer 
letzten Hauptversammlung die Teilnahme an der 
diesjährigen in Glasgow stattfindenden Sommer- 
versammlung der „Institution of Naval Architects" 
und im Anschluss hieran den Besuch der dortigen 
Internationalen Ausstellung beschlossen. In Aus- 
führung dieses Beschlusses giebt der Vorstand 
nunmehr das Programm für diese Reise zur Kennt- 
nis, woraus vor allem hervorgeht, dass dank dem 
Entgegenkommen der „ Harn burg-Amerika- Linie" 
und des „Norddeutschen Lloyd" den Mitgliedern 
der „Schiffbautcchnisehen Gesellschaft" sowie ihren 
Damen eine nicht nur billige, sondern auch äus- 
serst bequeme Reise ermöglicht wird. Die „In- 
stitution of Naval Architects" verleiht in liebens- 
würdigstem Entgegenkommen allen an der Reise 
teilnehmenden Herren der Gesellschaft, soweit sie 
nicht schon Mitglieder der Institution sind, für die 
Dauer der Versammlung das Mitgliedsrecht, das 
sie und ihre Damen zur Teilnahme an sämtlichen 
Veranstaltungen und Festlichkeiten berechtigt. Aus 
! dem überaus reichhaltigen Programm sei auf die 
: wesentlichsten Punkte im folgenden hingewiesen; 
j Die Abfahrt von Hamburg erfolgt am 21. Juni, 
Einschiffung an Bord des Doppclschrauben-Schncll- 
dainpfers „Deutschland" in Cuxhaven, Abfahrt 
zwischen I und 2 Uhr nachmittags. Die Ankunft 
in Glasgow mit Sonderzug von Plymouth erfolgt 
in den Nachmittagsstunden des 22. Juni, worauf 
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der nachfolgende Sonntag, 23. Juni, den Teilneh- 
mern zur Besichtigung der Stadt Glasgow ver- 
bleibt. Für den 24. Juni ist eine Fahrt muh den 
schottischen Seen geplant , wobei auf der Rück- 
fahrt nach Glasgow über Stirling auch der Besuch 
des Schlosses der Maria Stuart in Aussicht ge- 
nommen ist. Die Tage vom 25. bis 28. Juni sind 
mit den eigentlichen Veranstaltungen der Sommer- 
Versammlung der „Institution of Naval Architects", 
Vorträgen, Besichtigung von Werften, einer 
Dampferfahrt nach der Clydc-Mündung u. s. w 
ausgefüllt und schlicssen am Abend des 28, mit 
einem Gartenfest, das der Präsident der „Insti- 
tution of Naval Architects", der Earl of Glasgow, 
in seinem Schlosse veranstaltet. Der 29. Juni ist 
für den Besuch der Ausstellung vorbehalten, und 
am Sonntag, den 30. Juni, wird die deutschen 
Teilnehmer ein gemeinschaftlicher Ausflug nach 
Edinburg führen, bei welcher Gelegenheit auch 
die grosse Firth of Forth-Bi ücke besichtigt werden 
soll. Die Rückfahrt erfolgt am 1. Juli mit dem 
Schnelldampfer „Lahn" des Norddeutschen Lloyd, 
weichet am 2. Juli mittags wieder in Breun rhaven 
eintrifft, wo alsdann die Schleppversuchsstation so- 
wie die grossartigen neuen Hafen- und Dockan- 
lagen besichtigt werden sollen. Ein Sonderzug 
des Norddeutschen Lloyd wird die Teilnehmer am 
Abend nach Bremen nach Ansehluss an die dort 
abgehenden Abendzüge bringen 

Da auch für die Unterkunft der Teilnehmer 
in Glasgow selbst auf das beste und billigste Vor- 
sorge getroffen ist, so wird ohne Zweifel die Be- 
teiligung an dieser Fahrt sehr gross sein. 

Orient Steam Navigation Co , Ltd. Nach 
dem Bericht ergiebt sich für die fünf Monate bis 
31. Dezember 1900 ein Gewinn von 51 730 Pfd. St. 
Daraus werden 20 131 Pfd. St. der Reserve über- 
wiesen, gleich 4 Proc. auf den Wert der Dampfer, 
wonach ein Saldo nach Abzug von Unkosten, 
Zinsen u. s. w. verbleibt von 27901 Pfd. St. Da- 
von ist die am 1. Januar bezahlte Dividende auf 
die Vorzugsaktien abzuziehen; es verbleibt ein Rest 
von 23662 Pfd. St., wovon 10 Sh. per Share Di- 
vidende auf die Defcrrcd Shares verteilt und 
17 871 Pfd. St. vorgetragen werden. 

Schiffswerftc und Maschinenfabrik 
(vormals Janssen & Schmilinsky) A.-G. in 
Hamburg. Die Aktionäre dieser Gesellschaft 
hielten heute ihre dreizehnte Generalversammlung 
ab, für welche die folgende Tagesordnung zur 
Erledigung stand: 1. Vorlage des Berichts, der 
Gewinn- und Verlustrechnung nebst Bilanz vom 
31. Dezember 1900, Erteilung von Decharge an 
den Aufsichtsrat und Vorstand. 2. Wahlen. Der 
Vorsitzende, Herr J. F. Kock, stellte die Rcch- 
nungsvoi lagen für das verflossene am 3t. De- 
zember 1900 beendete Betriebsjahr zur Beratung, 
die ohne Widerspruch genehmigt wurden. Dem 
Vorstände und Aufsichtsrat wurde die erbetene 
Entlastung durch Zuruf erteilt. Der Vorsitzende 
teilte mit, dass der bisherige Direktor Herr J D. 



Thulesius aus Gesundheitsrücksichten seine Stellung 
gekündigt habe und bereits jetzt zurückgetreten 
sei. Zum technischen Direktor sei der bisherige 
Prokurist Herr K. A. Zirm, zu Prokuristen die 
Herren Phil. Dreckmann und O. Fürchtenicht er- 
wählt. Das Resultat des letzten Jahres sei leider 
recht schlecht gewesen, was hauptsächlich auf 
Streiks und teure Kohlenpreise zurückzuführen 
wäre. Auch die erhöhte Pacht, die gezahlt sei, 
übe Einfluss auf die Abrechnung, die ungünstigen 
Umstände würden sich jedoch in den kommenden 
Jahren vorläufig nicht wiederholen. Die Repara- 
turen seien schlecht gewesen, und auch ein neu- 
gebauter Raddampfer habe leider Verlust gebracht. 
Ein Aktionär bedauerte, dass nicht bereits früher 
eine andere Leitung erwählt sei und hoffte, dass 
in Zukunft mehr Reparaturen der Werft zugeführt 
würden. Der Vorsitzende bemerkte, dass der 
eigentliche Verlust sich auf etwa 10000 Mk. be- 
laufe, aber nach Berücksichtigung der notwendigen 
Abschreibungen sich auf 25399,76 Mk. stelle, die 
man dem Erneuerungsfondskonto entnommen habe. 
Der bisherige Direktor habe seine Entlassung ge- 
nommen, wodurch die Angelegenheit erledigt sei. 
Aller Voraussicht nach dürfte sich die Zukunft 
besser machen. Herr Dr. Gustav Nolle beantragte, 
die Mitglieder zahl des Aufsichtsrats auf 5 Personen 
festzusetzen, was nach den Statuten zulässig sei 
und deshalb genehmigt wurde. Hierauf wurde 
das turnusmässig ausscheidende Aufsichtsratsmit- 
glied Herr J. F. Kock wieder- und Herr Ernst 
Burgdorff neu in den Aufsichtsrat gewählt. 

Jon. C. Tccklenborg A.-G., Schiffswerft 
und Maschinenfabrik. Dem Bericht über das 
Geschäftsjahr 1900 entnehmen wir, dass während 
des ganzen Jahres die Werft und sämtliche Werk- 
stätten vollauf beschäftigt gewesen sind und auch 
in dem Trockendock der Gesellschaft bedeutende 
Reparaturen an deutschen und fremden Schiffen 
zur Ausführung gelangten. Das Ergebnis des 
Jahres 1900 stellt sich wie folgt: Bruttogewinn 
543136 Mk., wovon zu Abschreibungen benutzt 
werden 198039 Mk., so dass zuzüglich des Vor- 
trages aus 1899 5335 Mk. sich ein verteilbarer 
Gewinn von 530431 Mk ergiebt, wofür nach- 
stellende Verwendung vorgeschlagen wird: Do- 
tierung des gesetzlichen Reservefonds 17254 Mk. f 
Extradotierung des Reservefonds zur Erreichung 
der gesetzlichen Höhe 71207 Mk. Tantiemen und 
Gratifikationen 62814 Mk., 12 Pioz. Dividende 
168000 Mk. Tantieme an den Aufsichtsrat 30095 Mk. 
Vortrag auf neue Rechnung 1059 Mk, im Be- 
richtsjahre befanden sich im Bau: 4 Doppel- 
schrauben- Fracht- und Passagierdampfer, 1 Schrau- 
ben-Fracht- und Passagierdampfer, t Schrauben- 
scbleppdampfer, 1 dreimasliges Segelschiff (Schiffs- 
jungen-Schulschiff), zusammen 7 Schiffe mit einer 
Gesamttonnage von 35726 Brutto- Register-Tons, 
sowie Maschinen 11. s.w. für obige Dampfer. Ausser- 
dem sind verschiedene umfangreiche Umbauten 
und Reparaturen fertiggestellt worden. Am Schlüsse 
des Jahres 1900 verblieben im Bau: 3 Dampfer, 
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i Schiffsjungen-Schulschiff, 4 dreifache und 2 vier- 
fache Expansionsmaschinen, 17 Kessel, 8 diverse 
Hülfsmaschinen für Dampfer, 10 kleinere Maschinen, 
5 Patent-Speisewasserreiniger u. s. w. Neu hinzu- 
gekommen sind im Laufe dieses Jahres an Bau- 
aufträgen: 3 Doppelschrauben-Fracht- und Pas- 
sagierdampfer von zusammen 15720 Br.-Reg.-Tons, 
ein fünfmastiges Segelschiff von 5350 Br.-Reg.-Tons 
und 4 Kessel von zusammen 1208 qm Heizfläche, 
so dass die Gesellschaft längere Zeit lohnende Be- 
schäftigung hat. Zu Beginn des Jahres 1900 be- 
trug die Arbeiterzahl 1150, am Schluss des Jahres 
1475 und inzwischen ist dieselbe auf 1725 gestiegen. 
Infolge der bedeutenden Erweiterung ihrer Betriebe 
sieht die Gesellschaft sich veranlasst, eine Erhöhung 
des Grundkapitals durch Ausgabe von neuen Ak- 
tien im Nennwerte von 600000 Mk. in Vorschlag 
zu bringen. 

Die in Bremen abgehaltene Generalversamm- 
lung setzte die Dividende wie vorgeschlagen auf 
12 Proz. fest; desgleichen wurde der Antrag auf 
Erhöhung des Kapitals um 600000 auf 2000000 Mk. 
angenommen. Die neuen Aktien weiden den 
alten Aktionären demnächst zum Bezug angeboten 
werden. 

Stettiner Maschinenbau- A.-G. „Vulcan". 

Dem Bericht der Direktion fOr 1900 entnehmen 
wir folgendes: „Das sehr befriedigende Ergebnis 
für 1900 ist zum Teil auf die bedeutend gesteigerte 
Erzeugung des Werkes, nicht minder aber auch 
darauf zurückzuführen, dass wir in der Bewertung 
der jeweilig im Bau befindlichen grossen Objekte 
bei Aufstellung der früheren Bilanzen vorsichtig 
zu Werke gegangen sind. Wir haben schon in 
unserem let2ten Jahresberichte darauf hingewiesen, 
wie äusserst nachteilig die enormen Preissteige- 
rungen für alle Materialien sowie auch der Arbeits- 
löhne und Gehälter auf den Bau der grossen 
Schiffe eingewirkt haben; es ist thatsächlich un- 
möglich, bei Schiffbauten, deren Fertigstellung sich 
über mehrere Jahre erstreckt, außergewöhnliche 
Verschiebungen, wie solche in den letzten Jahren 
eingetreten sind, von vornherein in Rechnung zu 
ziehen und sich dagegen zu decken, und konnte 
deshalb auch nicht abgewendet werden, dass unter 
diesen abnormen Zeitverhältnissen mehrere grössere 
Objekte ohne jeden Nutzen für uns abschlössen. 
Die Beschäftigung des ganzen Werkes war wäh- 
rend des verflossenen Jahres eine sehr angespannte 
und es wurde deshalb erforderlich, längere Perioden 
mit überstunden arbeiten zu lassen; naturgemäss 
tritt hierdurch eine Verteuerung aller Arbeiten ein, 
weil das Einlegen von überstunden den Betrieb 
stets nachteilig beeinflussl Seit Beginn dos neuen 
Jahres haben ruhigere Verhältnisse plalzgegriffen, 
und wir werden sehr bald wieder auf einem nor- 
malen Stand der Beschäftigung angelangt sein. 
Die Beschlüsse der letzten Generalversammlung 
haben uns in den Stand gesetzt, mit dem Ausbau 
und der technischen Vervollkommnung unserer 
Werft urd Maschinenfabrik im weitesten Umfange 
vorzugehen. Den bei Ausgabe der neuen Aktien 



I erzielten Agiogewinn haben wir in Höhe von 
' 1 697957,75 Mk. dem Reservefondskonto zugeführt, 
während wir einen weiteren Betrag von 200000 
Mark durch interne Verbuchung zurückgestellt 
haben für den Fall, dass eine Versteuerung des 
erzielten Agios von uns verlangt werden sollte. 

Die gegenwärtige Geschäftslage im Schiffbau 
und Lokomotivbau ist als eine günstige zu be- 
i zeichnen; die eingetretenen Preisrückgänge für die 
I Erzeugnisse der Stahl- und Eisenindustrie können 
! nur belebend auf die Beschäftigung unserer beiden 
| Branchen einwirken und uns den Wettbewerb auf 
; dem Weltmarkt erleichtern: das starre Festhalten 
I an den hohen Preisen für Kohlen und Kokes von 
Seiten der Bergwerke und die vielen noch 
schwebenden sehr drückenden Syndikatsverträge 
über Roheisen und Fertigfabrikate wirken dagegen 
I äusserst lähmend auf die allgemeine Lage der In- 
I dustrie ein und lassen den sehr erwünschten Auf- 
| schwung nicht zum Durchbruch kommen. 

Unter den im vergangenen Jahre abgelieferten 
Erzeugnissen verdienen besonders erwähnt zu 
werden der Panzerkreuzer I. Klasse „Yakumo" 
und der Doppelschrauben-Schnelldampfer „Deutsch- 
land". Der „Yakumo" hat ein Deplacement von 
9850 Tonnen und eine Maschinenkraft, wenn for- 
ciert, von 15500 I. P. S. Der Kreuzer verliess 
1 Ende Juni mit einer japanischen Besatzung den 
! Hafen von Swinemünde und traf am 30. August 
in Yokohama ein. Die Resultate auf der Ausreise 
des Schiffes waren so vorzügliche, dass die Kaiserl. 
Japanische Regierung in besonderem Schreiben 
ihre Anerkennung über die Leistungen von Schiff 
| und Maschinen aussprach und dadurch noch in 
| erhöhtem Masse zum Ausdruck brachte, dass sie 
von der ausbedungenen einjährigen Garantie für 
• den Kreuzer Abstand nahm. E>cr Schneltdampler 
„Deutschland", der für die Hamburg-Amerika-Linie 
erbaut wurde, hat ein Deplacement von 23200 
Tonnen und eine Maschinenkraft von 36 000 1. P. S. 
Anfang Juli trat das Schiff seine erste Reise nach 
New York an und erfüllte alle kontraktlichen Be- 
stimmungen, insbesondere auch diejenigen bezüg- 
lich der Geschwindigkeit und des Kohleuverbrauchs 
glänzend. Der Bau dieses gewaltigen Schnell- 
dampfers ist eine technische Leistung, die bisher 
, unübertroffen dasteht und wofür dem „Vulcan" 
', von allen Fachleuten des In- und Auslandes die 
1 gebührende Anerkennung zu teil wird. 

Zur Bilanz für das Geschäftsjahr 1900 über- 
sehend, bringen wir Abschreibungen im Betrage 
von 1819424,68 Mk. in Vorschlag. Hiervon ent- 
fallen wie im Vorjahre auf Gebäude 5 Proc, auf 
Maschinen , Werkzeuge , Utensilien und Öfen 
10 Proc, auf die Schwimmdocks 5 Proc, auf elek- 
trische Beleuchtung 20 Proc. - Für den ver- 
bleibenden Reingewinn von 1813755,35 Mk. 
1 bringen wir übereinstimmend mit der Bilanz und 
dem Gewinn- und Verlustkonto folgende Verteilung 
in Vorschlag: Reserve-Baufonds 277978,41 Mk., 
Reservefonds 2042,25 Mk., (iarantiefonds 100000 
Mark , Pensionsfonds 50 000 Mk , wohlthätige 
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Zwecke 23734,70 Mk., Tantiemen 99999,99 Mk-, 
Dividenden 14 Proc. für Stammaktien (7 Proc. für 
die neuen 1 260 000 Mk.). 

Über den Betrieb der Fabrik haben wir im 
speziellen zu berichten, dass im verflossenen Jahre 
an grösseren Objekten fertiggestellt bezw. in- 
zwischen abgeliefert worden sind. Im Schiffbau: 
Der Panzerkreuzer „Yakumo" für die Kaiserlich j 
japanische Regierung, der Doppclschrauben-Reichs- i 
postdampfer „Prinzcss Irene" für den Norddeutschen ! 
Lloyd , der Doppelschraubcn - Schnelldampfer j 
„Deutschland" und die beiden Doppelschrauben- 
Reichspostdampfer „Hamburg" und „Kiautschou" 
für die Hamburg-Amei tea-l.inie. Ausserdem sind 
umfängliche Reparaturarheiten an diversen grossen 
Schiffen zur Ausführung gelangt. Im Maschinen- 
bau: Ausser den Maschinen und Kesseln für die 
abgelieferten und noch im Hau befindlichen Schiffe 
und Lokomotiven wurden fertiggestellt: 1 statio- 
näre Verbund-Dampfmaschine, 3 Schiffskessel. Im : 
Lokomotivbau: Es wurden 79 grössere und kleinere 
Lokomotiven an die Besteller abgeliefert. In 
Arbeit befindlich sind noch geblieben beziehungs- 
weise neu hinzugekommen: der geschützte Kreuzer 
„Bogatyr" für die Kaiserlich russische Regierung, 
das Linienschiff „F" für die Kaiserlich deutsche 
Marine, die beiden Doppelschrauben-Schnelldampfer 
„Kronprinz Wilhelm" und „Kaiser Wilhelm II.", ; 
der Umbau des Postdampfeis „Bremen" sowie die 
Doppelschraubendampfer Baunummer 252, 253 und 
254 für den Norddeutschen Lloyd in Bremen. 
Ausserdem 72 normalspurige Lokomotiven, zwei 
Schiffskcsscl und eine stationäre Maschine. Zur 
Ablieferung an die Besteller gelangten während 
des Jahres 1900 Erzeugnisse im Gesamtwerte von 
40139029,25 Mk. Die höchste Arbeiterzahl wäh- 
rend des Jahres 1900 betrug 7591 , die niedrigste 
6825, an Löhnen wurden insgesamt 8481593,86 
Mark gezahlt " 

Wettbewerb um den Anthony 
Pollok- Preis. 

Um den Anthony Pollok-Preis von 100000 Fr. 
für die beste Vorrichtung zur Verhütung von 
Schiffszusammenstössen und zur Rettung der an 
Bord befindlichen Personen wird wiederum ein 
Wettbewerb, und zwar in Havre, veranstaltet, ! 
nachdem der im vorigen Jahre gelegentlich der 
Pariser Weltausstellung abgehaltene Wettbewerb 
ergebnislos geblieben ist. Die Bedingungen sind 
nachstellend in Ucberseczung abgedruckt. 

Anthony Pollak • Preis. 

Bedingungen für den Wettbeweib. 

I. Ein Preis von 100000 Francs wird, unter 
dir Bezeichnung „Anthony Pollok-Preis", von den 
Lrbcn des Anthony Pollok aus Washington ge- 
stiftet, um das Andenken ihres Verwandten zu 
ehren, welcher bei dem Untergang der von dein 
„Cromaitvshire" auf der Höhe von Sable Island 
angerannten „Bourm^ne" am 4. Juli 1Ö98 ums 
Leben gekommen ist. 



II. Dieser Preis soll als Belohnung dem besten 
Projekt zuerkannt weiden, welches wenigstens eine 
der drei folgenden Bedingungen erfüllt. Es sollen 
durch dasselbe 1 1 Zusammenstöße von Schiffen 
auf See verhütet, 2) im Kalle eines Zusammen- 
stosses die Schiffe gerettet, 3) im Falle des Unter- 
ganges des Schiffes die Mannschaft und die Passa- 
giere sämtlich gerettet weiden. 

Diese drei Bedingungen sind von den Stif- 
tern des Anthony Pollok- Preises ausdrücklich fest- 
gesetzt. Nach deren Wunsch soll dasjenige System, 
welches den Beifall der Jury findet, unmittelbar 
in die Praxis eingeführt werden. Zahlreiche Ret- 
tungsprojekte haben sich erfahrungsgemäss als 
praktisch unbrauchbar erwiesen, weil sie im Augen- 
blick des Seeunfalls von der geringen Bemannung 
der Handelsschiffe nicht nutzbar gemacht werden 
können Infolgedessen sind von der Preisbewer- 
bung ausgeschlossen: 

1) Dil' Vorrichtungen, welche die Errettung 
einzelner Personen bezwecken (Gürtel, Westen, 
Bojen u. s. w |. 

21 Die Vorrichtungen , welche durch Ucber- 
fflllung oder Vcrspei rung lies Schiffsdecks die Ein- 
und Ausladungsarbeiten hindern, den den Passa- 
gieren und Gütern vorbehaltenen Raum über die 
Maasseri verkleinern würden oder von den Schiff - 
fahrtsgesellschaften nicht eingeführt werden könn- 
ten, ohne eine vollständige Umwälzung in der 
Konstruktion der bereits in Dienst stehenden Schiffe 
herbeizuführen. 

3) Jede Erfindung , welche für sich vorge- 
stellt, nur eine einfache Verbesserung von Systemen 
sein würde, die als unzureichend zur Errettung 
sämtlicher Personen an Bord bereits erkannt wor- 
den sind (Bootdavits, Oel-Tropfvorrichtung?n usw.». 

4t Schwimmer, Flösse u. s. w., welche im 
Augenblick des Seeunfalles zusammengesetzt oder 
aufgeblasen werden müssten, sowie Lukendeekel, 
Kojen u. s. w., von welchen angenommen wird, 
dass sie im Augenblick des Untertauchens des 
Schiffes sich selbstthätig vom Deck lösen und auf 
dem Wasser schwimmen müssen. 

III. Die Vorrichtungen sind entweder in natür- 
lichem und betriebsfähigem Zustande oder in Ge- 
stalt von Modellen oder Zeichnungen vorzulegen. 

IV. Die Preisbewerbung wird in Havre am 
9 September 1901 eröffnet werden. Die Prüfung 
erfolgt durch eine internationale Jury, welche aus 
Männern zusammengesetzt ist, deren Befähigung 
für das Preisrichteramt allgemein anerkannt ist 
und deren Namen später werden bekannt gegeben 
werden. 

Y Die Jury kann den Preis dem Urheber 
des besten Projekt» zuerkennen oder ihn unter 
mehrere Bewerber verteilen. Sie darf jedoch keinen 
Preis zuerkennen, wenn keins der Projekte ihr 
eines solchen würdig erscheint. 

VI. Die Jury ist berechtigt, Versuche anzu- 
ordnen, deren Ausführung thunliehst zu erleichtern 
ist; doch sind die sämtlichen daraus erwachsenden 
Kosten vom Bewerber zu tragen. 
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VII. Herr Kapitän S. Dcchaille, Direktor des 
Seezeichen- und Rettungswesens der Handels- 
kammer von Havre, ist beauftragt, die Gesucht 
um Zulassung zur Preisbewerbung entgegenzuneh- 
men, den Bewerbern Auskunft zu erteilen und die 
Ausstellung der verschiedenen Projekte zu orga- 
nisieren. 

VIII. Diese Ausstellung wird in einem der 
Handelskammer von Havre gehörigen und am 
Hafen gelegenen Räume stattlinden. Die Bewerber 
haben für den von ihren Von ichtungen eingenom- 
menen Platz oder, wenn sie flott gehalten werden 
müssen, für ihre Unterbringung in einem der 
Binnenhafen von Havre keinerlei Zins zu ent- 
richten. 

IX. Auf Grund besonderer Verfügung der 
französischen Zollverwaltung sind die aus dem 
Auslande nach Havre gesandten Modelle oder 
Apparate, welche die Aulschritt „Concours pour 
le Prix Anthony Pollok" tragen, von jeden Ein- 
gangszoll befreit, vorausgesetzt, dass sie nach 
Schluss der Preisbewerbung wieder vollständig 
nach dem Auslände gesandt werden. 

X. Die Anschlage, Plane, Modelle, Apparate 
u. s. w. sind franko zu übersenden, derart, dass 
sie in der Zeit vom i. August bis i. September 
1901 in Havre anlangen. Sie müssen an Herrn 
Kapitän S. Dechant adressiert sein, welcher sich 
ihre Klassifizierung und Aufstellung angelegen sein 
lassen wird. Die Bewerber können die Aufstellung 
selbst bewirken oder damit einen von ihnen ge- 
wählten Vertreter beauftragen. 

XI. Um die Organisation der Preisbewegung 
zu erleichtern und um jede spätere Streitigkeit zu 
vermeiden, haben die Bewerber bei Vorlegung 
ihres Gesuchs um Zulassung zur Konkurrenz ein 
Formular auszufüllen und zu untcrzi ichnen, wel- 
ches ihnen von Herrn Kapitän S. Dechaille zuge- 
stellt werden wird, und in welchem sie sich ver- 
pflichten, die Entscheidung der Jury ohne Vor- 
behalt anzunehmen und auf jede weitere Forderung 
gegen die Mitglieder der Jury oder die Erben des 
Anthony Pollok zu verzichten. 

Anthony Pollok - Preis. 
Preisbewerbung zu I lavre. 

9. September 190 j. 
Gesuch um Zulassung. 
Ich unterzeichneter 1 ) . . ., wohnhaft zu-'i 
...... wünsche der Prüfung der Jury zu unter- 
breiten 1 ) . . . ., zu deren Aufstellung ich einen 
Raum von folgender Ausdehnung brauche: 
Länge Breite I lohe 



Ich erkläre, von den Bedingungen der Preis- 
bewerbung und insbesondere von dem Artikel 
Kenntnis genommen zu haben, in welchem es heisst: 
„Die Bewerber verpflichten sich, die Ent- 
scheidung der Jury ohne Vorbehalt anzunehmen 
und auf jede weitere Forderung gegen die Jury 
oder die Erben des Anthony Pollok zu verzichten." 

Unterschrift. 



v 



Nachrichten 

von den Werften. 



X, 



Schiffbau -Aufträge. 

Die Rhedereifirma Hansen & Closter in Apen- 
rade beauftragte die Schiffswerft von Henry Koch 
in Lübeck mit dem Bau eines zweiten Stahl- 
Frachtdampfers — 2770 Tons Schwergut auf 
Lloydsfreibord — mit Lieferung zum Juni nächsten 
Jahres 

Stapelläufe. 

Am 15. d. M. 12 Uhr lief auf der Schiffs- 
werft von Henry Koch in Lobek ein für die 
Oldenburg- Portugiesische Dampfschiffs- Rhederei 
A.-G. in Oldenburg i. Gr. neuerbauter Dampfer 
glücklich von Stapel. Das Schiff erhielt in der 
Taufe, die von Frl. Bertha Waak vollzogen wurde, 
den Namen „Lisboa" und hat folgende Abmes- 
sungen: Länge 265' o"engl., Breite auf den Spanten 
35' o" engl., Tiefe an der Seite 21' o" engl. Die 
Tragfähigkeit des Schiffes beträgt auf Lloyds 
Sommerfreibord bei einem mittleren Tiefgang von 
19' o" 2700 Tons. 

Am 1 1. d. M. 10 Uhr ist auf der Werft der 
Aktiengesellschaft „Weser" der für die Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft „Neptun" neu erbaute 
Dampfer „Diana" glücklich von Stapel gelaufen. 



1 1 Vor- und Zunamen, Beruf 

21 Genaue Angabe de* Namen?- der Stadl und der l 
Wohnung 

31 Ks ist die Art der Sendung anzugehen '• Zeich- 
nungen. Anschläge, Modelle, Apparate, sowie die Grosse 
der Ausführung Bei den Apparaten ist hinzuzufügen, 
ob sie flult gehalten werden müssen. 

Ami), d Red. E- wird besonders auf Artikel VI 
aufmerksam gemacht. 



Auf der Werft von H. Brandenburg wurde 
am 4. d. M. nachmittags ein für die Hamburg- 
Amerika Linie neu erbauter Leichter zu Wasser 
gelassen. Das Schiff hat den Namen „Schlei" er- 
halten. 

Eine Dampffahre von Hclsingörs Jaernskibs 
og Maskinbvggeri für Rechnung der dänischen 
Staatsbahnen gebaut, wurde am 1. d. M. zu Wasser 
gelassen. Die Fähre, durchaus aus Stahl zur 
höchsten Klasse des Bureau Vevitas gebaut, ist 
165' o" lang, im Hauptdeck 26' 6" breit, 11' 11" 
tief im Räume. Das Schiff erhält eine Compound- 
maschine mit Oberllächen-Condensation von 500 
T P S. Gleichzeitig wurde der Kiel eines Fracht- 
dampfers für Kopenhagen gestreckt 
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Für die Deutsche Dampfschiffahrtsgcsellschaft 
„Hansa" in Bremen ist auf der Werft von Wigham, 
Richardson & Co. (Ld.) Newcastle, ein neuer 
Dampfer von Stapel gelassen worden, der den 
Namen „Neuenfels" erhalten hat. Das Schiff hat 
eine Länge von 420 Fuss, eine Breite von 55,2 1 
Fuss und eine Tiefe von 28,7 Fuss. Der Raum- 
gehalt betragt 5568 Registertons Brutto und 5326 
Tons Netto. Die 4 Cylinder der Quadrupel-Kx- 
pansionsmaschinc haben 24, 34, 51 und 74 Zoll : 
Durchmesser bei 54 Zoll Hub. — Für dieselbe 
Rhederei befinden sich auf der Werft der Flens- 
burger Schiff baugesellschaft in Flensburg 2 Dampfer 
von je etwa 6000 Tons Brutto im Bau Die Schiffe | 
führen die Stapelnummern 206 und 209. Erstcrer 
soll den Namen „Marienburg" führen, letzterer hat 
noch keinen Namen erhalten. 

Der Stapellauf des auf der Werft von Blohin 
& Voss für die Deutsche Dampfschiffahrt-Gesell- 
schaft Kosmos in Haniburg neuerbauten Dampfers, 
welcher in der Taufe den Name „Radames" er- 
hielt, ist am 2. d. M. nachmittag um 5 Uhr bei | 
herrlichem Wetter und unter grosser Beteiligung 
glücklich erfolgt. Den Taufakt vollzog Frl. Ma- 
thilde Woegens, Tochter des Herrn Woegens, Di- 
rektors der Kosmos-Linie. 

Aus Flensburg wird gemeldet: Hier lief am 
9. d. M. nachmittags 3 Uhr ein von der Deutsch- 
Australischen Dampfschiffsgesellschaft in Hamburg 
bei der hiesigen Schiffsbaugesellschaft in Auftrag 
gegebener Fracht- und Passagicrdamfer glücklich 
von Stapel. DcrDampfer hat eine Länge von 403' 08", 
Breite 27' 08", Tiefe 32'- Es ist dies der zwölfte 
Dampfer, den die genannte Gesellschaft auf der ; 
hiesigen Schiffswerft erbauen lässt; in Auftrag sind 
noch zwei weitere Dampfer von noch grösseren 
Dimensionen gegeben. Das von Stapel gelaufene 
Schiff wurde von dem Vorsitzenden des Aufsicht»- : 
rats der Deutsch Australischen Dampfschiffsgesell- 
schaft dem Herrn Fr. Wencke auf den Namen 
„Laeisz" getauft. 

Der auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik ' 
A.-G. (vorm. Janssen & Schmilinskyi Stoinwärder, , 
für die Schleswig-Kappelner Dampfschiffsgescll- : 
schaft neuerbaute Passagier- und Frachtdampfer j 
„Herzog Friedrich" ist am 9. d. M. bei der Fluth- I 
höhe zu Wasser gelassen worden. Das mit ele- I 
ganten und komfortablen Kajüten ausgestattete j 
Schiff, das den Passagier- und Frachtenverkehr | 
zwischen Schleswig und Kappeln bewerkstelligen j 
soll, ist 27,4 m lang, 5,1 m breit und hat etwa i 
2 m Tiefgang. Die Compound-Ma>ehine soll 150 ! 
indicierte Pferdekräfte entwickeln und dem Schiff i 
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 9 1 See- 
meilen in der Stunde verleihen. 



Der für die Firma Ludwig Deuss & Co. auf I 

. I 

der Schiffswerft und Maschinenfabrik (vonu. 
Janssen & Schmilinsky) A.-G., Steinwardcr, neu- | 



erbaute Hinterraddampfer wurde am 15. d. M. 
nachmittag 2'/. Uhr zu Wasser gelassen. Das 
Schiff soll seine Probefahrt auf der Unterelbe aus- 
führen, dann in seine einzelnen Bestandteile zer- 
legt und auf den Reichstransportdampfer „Herzog - , 
der am 5. Juni von Hamburg aus seine Reise nach 
Ostafrika antritt, verladen werden. Der neue 
Dampfer ist bekanntlich für den Sambesi und 
dessen Nebenflüsse bestimmt. Er soll sowohl zur 
Passagierbeförderung wie auch zu Schleppzwecken 
und zum Befördern von Ladungen dienen. Das 
Schiff ist 25 m lang, 5,25 m breit, 1 m tief und 
hat bei voller Ausrüstung mit Brennmaterial u. s. w. 
(aber ohne Ladung) 45 cm Tiefgang. Der Schiffs- 
körper besteht aus drei Sektionen. Auf dem Deck 
befindet sich ein geräumiges Deckshaus, das die 
Kabinen für Passagiere, Speisen- und Aufenthalts- 
räume enthält. Rund um dieses Deckshaus herum 
erstreckt sich das Promenadendeck, das von allen 
Seiten durch Rouleaux gegen Sonnenstrahlen, 
Regen, Wind u. s. w. geschützt werden kann. Oben 
auf dem vorderen Teil des Promenadendecks be- 
findet sich ein Hauschen für den Kapitän und den 
Maschinisten. Die Compoundmaschinen von 100 
indicierten Pferdekräften Starke liegen hinten auf 
dem Deck zu beiden Seiten des Schiffes. Damit 
die Balance des Schiffes gewahrt werde, liegt der 
zur Erzeugung des Maschinendampfdrucks vorge- 
sehene Lokomotivkessel auf dem vorderen Deck. 
Der Kessel ist auf 10 Atmosphären Arbeitsdruck 
konzessioniert. 

Probefahrten. 

Erste Vorprobe des Kaiserlich Russischen 
Kreuzers „Nowic". Der geschützte Kreuzer „No- 
wic", welcher für die kaiserlich russische Regierung 
auf der Söllichau werft in Danzig fertig gestellt ist, 
machte am Mittwoch den 15. Mai in der Danziger 
Bucht seine erste Vorprobefahrt in See. 

Das Schiff vcrliess um 7 1 s Uhr früh die 
Schichauwerft und begann gegen 9 Uhr seine Fahrt 
in der Danziger Bucht. Allmählich wurde in die 
Forderung übergegangen und gegen 12 Uhr ent- 
wickelten die Maschinen, obgleich nur acht von 
den zwölf vorhandenen Kesseln in Betrieb ge- 
nommen wurden, die kontraktliche Leistung. Das 
Schiff lief dauernd 25 Knoten, die drei Maschinen 
arbeiteten ohne jede Störung in bewunderungs- 
würdiger Weise. Die acht Kessel wurden sehr 
wenig forciert. Das Schiff lag trotz der enorm 
entwickelten Kraft von 18000 indizierten Pferde- 
kräften absolut ruhig und zeigte keine Variationen. 
Rauch war bei den Schornsteinen so gut wie yar 
nicht zu sehen. 

An Boid befanden sich der Kommandant des 
Schiffes Herr Kapitän Gawriloff, der erste Offizier 
Herr Kapitän Iwanow, der Chefingenieur Herr 
Timstein und von der Firma Söllichau Herr Ziese, 
Herr Direktor Topp und Ha t Bett iebsoberingenieur 
Fischer. 

Uber da» glänzende Resultat dieser Vorprobe 
äusserte die Abnahmekommission ihre höchste Be- 
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friedigung. Um 4 Uhr nachmittags lief der Kreuzer 
wieder in Neufahrwasser ein. In ca. 8 — 10 Tagen 
soll, wie wir hören, im Beisein Se. Excellenz des 
russischen Admirals Werchowsky die offizielle Ab- 
nahme-Probefahrt stattfinden. Der „Nowik" bildet 
einen ganz neuen Typ als Kreuzer, der seine Ent 
stehiing der Initiative Sr. königlichen Hoheit des 
Grossfürsten Alexis, des Chefs der russischen 
Marine, verdankt. Alle Marinen der Welt ver- 
folgen das Resultat dieser Proben mit grossein 
Interesse. Die kontraktlichen Bedingungen dürften 
jedenfalls bedeutend übertroffen werden. 

Der von dem Norddeutschen Lloyd der Werft 
von G. Seebeck A-G. in Geestemünde in Auftrag 
gegebene Dampfer „Gazelle" hielt am 15. Mai 
seine Probefahrt auf der Weser ab. Der Dampfer 
ist ein Doppelschraubendampfer von 32 m Lange, 
5,1 m Breite und 2,3 m Tiefe und kann etwa 230 
Passagiere aufnehmen. Das Schiff erzielte auf der 
Probefahrt bei einer durchschnittlichen Maschinen- 
leistung von 275 indizierten Pferdekräflen eine 
Geschwindigkeit von reichlich 13 Meilen in der 
Stunde. Trotz des Gegenstroms konnte der Dam- 
pfer die Fahrt vom Vegesack-Anleger bis zur Ein- 
fahrt des Freihafens in nur dreiviertel Stunden 
zurücklegen. Die Maschinen arbeiteten vorzüglich 
und zeichneten sich zugleich durch einen beson- 
ders ruhigen Gang aus. 

Der zweite für Rechnung der chinesischen 
Ost-Eisenbahngesellschaft, St. Petersburg, auf der 
Werft der „Oderwerke", Maschinenfabrik und 
Schiffsbauwerft, Aktiengesellschaft, Stettin-Grabow, 
erbaute erstklassige Fracht- und Passagierdampfer 
„Nonni" machte am 8. d. M. seine Probefahrt in 
See. Wie uns von unterrichteter Seite mitgeteilt 
wird, war das Ergebnis der Probefahrt, wie bei 
dem ersten Dampfer, ein in jeder Hinsicht zufrieden- 
stellendes, da die kontraktlichen Bedingungen reich- 
lich erfüllt wurden. Das Schiff kehrte zur Werft 
zurück, um daselbst seine Ausrützung zu vollenden, 
und wird in den nächsten Tagen seine Reise nach 
dem Bestimmungsorte antreten. 



fahrt eine Geschwindigkeit von 10 1 , Knoten in der 
Stunde gab. 



Am 1. April fand die offizielle Probefahrt des 
bei den Herren S. C. Faruham Lin. in Schanghai 
für gemeinschaftliche Rechnung der Herren Mei- 
ehers & Co., Schanghai, und des Norddeutschen 
Lloyd erbauten Hinterraddampfers „Meiyü" statt, 
die zur vollsten Zufriedenheit der Auftraggeber 
verlief. Dies ist der letzte der auf der Werft 
obiger Firma für die Yangtseflotte dieser Gesell- 
schaft erbauten vier Dampfer und zwar ist er für 
die Fahrt auf dem oberen Yangtsc zwischen Han- 
kow und Ichaug bestimmt. Der Tiefgang des 
Schiffes ist daher mit voller Ladung, etwa 10000 
Piculs, nur etwa 6 Fuss. Der Rumpf des Schiffes 
ist aus Stahl gebaut und es ist auf eine starke 
Konstruktion des Spantenwerkes besondere Sorg- 
falt gelegt. Der Dampfer besitzt zwei durchgehende 
Decks und zwei Aufbauten. Der untere Raum 
und das Zwischendeck sind zur Aufnahme der La- 
dung bestimmt, die Aufbauten für die Passagiere. 
Zwei Compoundmasehinen mit horizontalen Cy- 
lindern von etwa 500 indizierten Pfcrdekraften 
treiben die beiden Schaufelräder am Heck des 
Schiffes und verleihen dem Dampfer eine Ge- 
schwindigkeit von 11 Knoten. Der Maschinenraum 
ist im hintern Teil des Schiffes belegen. Eine Dy- 
namomaschine versorgt das ganze Schiff in allen 
Räumen mit elektrischem Licht. 



Am 12. d. M. verliess der auf der Schiffs- 
werft von Henry Koch in Lübeck für die Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft „Triton" A.-G. in Bremen 
neuerbaute Dampfer „Falkenstein" zwecks Vor- 
nahme der Probefahrt den Hafen. Die Probefahrt, 
die von Travemünde aus als eine mehrstündige 
Fahrt in See und zurück, vorgenommen winde, 
fiel zur allseitigen Zufriedenheit aus, so dass der 
Dampfer sofort seine erste Reise antreten konnte. 
Die Abmessungen des Schiffes sind: Gröbste Länge 
a 55' °" t-'ngl-i gn'isste Breite auf den Spanten 
36' o" engl., Tiefe an der Seite ig' 6" engl. Di«: 
Tragfähigkeit bei einem mittleren Tiefgang von 
17' 3" beträgt 2300 Tonnen Schwei gut. Der 
„Falkcnstein" ist mit einer Dreifach-Kxpansions- 
Schraubenschiffmaschine von 660 indizierten Pferde- 
kräften ausgestattet, die dem Schiff auf der Probe- 

bau, II. 



Vermischtes. 



TT» 



Glasgow, den 3 Mai. Die Schiffbauausstel- 
lung wurde von dem Herzog von File im Namen 
des Königs eröffnet. Der Herzog überbrachte die 
besten Wünsche des Königs für einen guten Er- 
folg der Ausstellung. 



Die Anlage eines neuen Riesendocks auf der 
Howaldtswerft ist beschlossen. Die beiden 
Schwentinedocks der Werft haben eine Tragfähig- 
von 3000 Tons und waren vor 10 Jahren die 
grössten Privatschwimmdocks der Ostsee. Durch 
den Neubau einer grossen, aus drei Pontons be- 
stehenden Mittelabteilung wird nun die Dockanlage 
auf eine Tragfähigkeit von mindestens 11 000 Tons 
gebracht werden. Auf der Schwemme wird dieses 
grosse Dock den Schiffsverkehr in keiner Weise 
beeinträchtigen. Die Schaffung eines so grossen 
Schwimmdocks ist für die Handelsmarine dringend 
notwendig, weil sonst die grossen hier gebauten 
oder hier zur Reparatur einlaufenden Schiffe anders- 
wo gedockt werden müssen. Der Zahl nach hat 
Kiel von allen Ostseeplätzen die meisten Docks. 

In der am 11. d. M. abgehaltenen ausser- 
ordentlichen Generalversammlung des „Nord- 
deutschen Lloyd" waren 22 Aktionäre mit 14253 
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Stimmen vertreten. Den Vorsitz führte der Vize- 
präsident des „Norddeutschen Lloyd* Konsul 
Achelis. Der einzige Gegenstand der Tagesord- 
nung, die Genehmigung der in der Generalver- 
sammlung vom 27. März d. Js. beschlossenen Ab- 
änderung des Artikels 2 des Statuts (Erweiterung 
des Zwecks des Unternehmens) wurde einstimmig 
angenommen. Auf eine Anfrage eines Aktionärs 
über die Geschäftslage bemerkt der Vorsitzende, 
dass sie im allgemeinen eine durchaus befriedigende 
sei und dass die Zahl der in diesem Jahre beför- 
derten Auswanderer erheblich grösser sei als 
während des gleichen Zeitraumes des vorigen 
Jahres. 



Die Werft von Blohm & Voss hat im ver- 
flossenen Monat April 116 Schiffe gedockt. Diese 
Arbeitsleistung ist ein Beweis für die Leistungs- 
fähigkeit dieser Werft. Es befanden sich unter 
den Schiffen mehrere, die einer umfangreichen 
Reparatur unterzogen wurden. Trotzdem konnte 
jedes der drei Docks im Durchschnitt das Docken 
eines Schiffes in weniger wie einem Tage bewerk- 
stelligen. Das bewältigte gewaltige Arbeitspensum 
beweist aber auch, in welcher Weise die Ham- 
burger Werften augenblicklich mit Aufträgen über- 
häuft sind. 

Der Verein deutscher Seeschiffer beschloss 
in seiner letzten Versammlung eine Extrasitzung 
am 22. Mai, unter Einladung des Nautischen, der 
Maschinisten und anderer Vereine einzuberufen, 
um den Vortrag und die Experimente eines Bremer 
Herrn (von der deutschen Schiffsfeuerlösch-Gesell- 
schaftldaselbst, überdie Ei stickung eines Feuerherdes 
auf Schiffen durch Kohlensäure, entgegenzunehmen. 
Derselbe Verein beschloss eine Petition an den 
Reichstag dahin: „Der von der Reichstagskom- 
mission zur Seemannsordnung beantragten staat- 
lichen Aufsicht, über Seetüchtigkeit (Tiefgang, Be- 
mannung, Verproviantierung) deutscher Seeschiffe 
seine Zustimmung versagen zu wollen: 1) weil 
kein begründeter Anlass zu solcher Massnahme 
vorhanden ist und 2) weil eine staatliche Aufsicht 
über den internen Schiffsbetrieb unheilvoll die 
Weiterentwickelung der deutschen Seeschiffahrt 
beeinflussen würde." 



Für die Rhederei D. Fuhrmann befindet sich 
auf der Werft von R. Williamson & Son in Wor- 
kington ein neuer Dampfer im Bau, der den Namen 
„Horn" führen soll. Das Schiff ist 164 Fuss lang, 
26,5 Fuss breit und 12,2 Fuss tief. Es hat 633 t 
Brutto-Rauingehalt. Die dreifache Expansions- 
maschine hat Cylinder von 15, 25'., und 41 Zoll 
Durchmesser und 30 Zoll Hub. 

Für die Flensburg«.!- Rhederei H. Schuldt 
befindet sich auf der Werft von W. Hamilton & Co. 
in Ft. Glasgow du für wilde Fahrt bestimmter 
Dampfer ven 3300 t Brutto im Bau. Pas Srhiff 
hat den Namen „Carl" erhallen. 



Sir Christopher Furness hat die Northumber- 
land Shipbuilding Co. Ltd., Howdon-on-Tyne, er- 
worben. 

Die französischen Segelschiffswerften sind 
mit Arbeit gegenwärtig stark besetzt, auf den 
Werften von Penhoet sind 12 grosse Schilfe auf 
Stapel, die ver 1902 zu liefern sind. Der letzte 
bedeutende Segler, der ablief, war der „Pierre 
Loti" von 3800 t, der in Chantenay für die Firma 
Guillon Freies, Nantes, gebaut wurde. 

Die Konferenz des Comite Maritime Inter- 
national 1902 in Hamburg. Der Vorsitzende, Herr 
A. Beernaert und der Sekretär Herr Louis Franck 
haben als Vertreter des permanenten Bureaus des 
„Comite Maritime International" es für nötig er- 
achtet, schon jetzt die Tagesordnung für den im 
Jahre 1902 in Hamburg stattfindenden Kongress 
des genannten Komitees an die Interessenten zu 
versenden, mit dem Hinweis darauf, dass die ge- 
naueren Daten, als Datum, Lokal u. s. w. spater 
bekannt gegeben werden sollen. Die Deutsche 
Gesellschaft für Maritimes Seerecht wird den Em- 
pfang der Konferenzmitglieder u. s. w. in Ham- 
burg übernehmen. Die Tagesordnung auf diesem 
Kongress wird sich wie folgt gestalten: 

A. Der „Code International" über Kollisionen 
und Assistenz 

Der Bericht und die Vorschläge der für die 
Vorberatung dieser Materie ernannten Kommission 
wird später bekannt gemacht werden; diese Koni- 
mission besteht aus den Herren: Lord Alverstone, 
Lord Oberrichter von England, Dr. Sieveking. 
Präsident des Hanseat. Oberlandesgcrichts zu 
Hamburg: Professor Lyon-Caen; Sir Walther Phil- 
more; Senator Rahusen: Autran; Franck; Le 
Jeune; Dr. Alf. Sicveking und Dr. Stubbs. 

B. Neue Fragen, Jurisdiktion und Kompetenz 
| bei Kollisionsfällen. 

1. In welchen Fällen sind die Gerichte Ihres 
j Heimatslandes befugt zu erkennen über eine Kolli- 
sion, welche auswärts stattgefunden hat zwischen 
Schiffen, von denen eins kein nationales ist oder 
wenn beide Schiffe fremde sind? 

2. Als Reformen werden zur Beratung vor- 
geschlagen: Welche Regeln empfehlen sich am 
besten für die Territorial-Kompetenz der Gerichte 

I in Hinsicht von Kollisionen, welche im Auslande 
i stattgefunden haben, sei es zwischen fremden 
1 Schiften oder einem Schiffe der eigenen Flagge 
: und einem fremden? 

Hierbei sind folgende Fälle zu beachten, 
nämlich ob es sich empfiehlt, eine Kompetenz zu- 
zusprechen: 

a) dem Richter des Kollisionsortes? 
bl Dem Richter des Halens, in dem das ver- 
klagte Schiff festgehalten ist? 

c) Dem Gericht desjenigen Hafens, in welchem 
das beklagte Schiff festgehalten werden kann? 

d> Dem Gerichtshof desjenigen Platzes, an 
dem ein anderes Schiff desselben Rheders oder 
sonstiges Eigentum dieses Rheders beschlagnahmt 
weiden kann? 
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e) Dem Richter des Platzes, an welchem dem 
beklagten Rheder oder Vertreter desselben eine 
Citation zugestellt ist, auch in dem Fall, dass 
dieser weder an dem Platz seinen Wohnort oder 
seine Wohnung hat? 

f) Dem nationalen Richter des Beklagten? 

g) Wenn mehrere Beklagte vorhanden sind, 
demjenigen Richter, der für einen derselben kom- 
petent ist? 

hl Soll der Richter, welcher für die Haupt- 
verhandlung kompetent ist, auch erkennen über 
eine Gegenklage, welche von dem Beklagten gegen 
den Kläger geltend gemacht wird; ebenso Ober 
Beantragungen und Ansprüche gegen eine dritte 
Partei? 

Schiffs-Hypotheken und Dingliches Recht. 
Dieses Thema wird eingeleitet durch die 
Generalfrage: Ist es angezeigt, Abhilfe zu schaffen 
in der Verschiedenheit der Gesetze bezüglich des 
Eigentums an Schiffen, der Privilegien und der 
dinglichen Rechte (droits reels) durch die L'ni- 
fizicrung der Gesetzgebungen oder durch die An- 
wendung des Gesetzes der Nationalität des be- 
treffenden Schiffes? Hieraus ergeben sich folgende 
Spezial-Fragen: 

a> Ist es statthaft, wenn dingliche Rechte in 
Frage kommen, der nationalen Gesetzgebung des 
Schiffes Ausnahmen zu gestatten. Soll sich be- 



sonders das Gesetz der Heimat des Schiffes auf 
Figentum erstrecken, das in dem Lande liegt, in 
dem das Schiff festgehalten und verkauft ist und 
bezieht sich dies Gesetz auch auf die Form der 
Akten? 

b) Wie sind die Konflikte in der Gesetz- 
gebung zu regeln , wenn das betreffende Schiff 

I seine Nationalität wechselt? 

c) Soll sich das Gesetz des Heimatshafens 
' auch erstrecken auf dingliche Rechte, die auf 

Fracht und Ladung lasten? 

d) Wie weit soll sich die Maritime Hypothek 
erstrecken? Soll dieselbe auch die Fracht ein- 

I begreifen? 

e) Welches sind die Eigentumsobjekte, denen 
das Gesetz ein Privilegium dem Schiffe gegenüber 
gewähren soll ; unter welchen Bedingungen, für 
welche Dauer und unter welcher Ordre? 

Ein neues Unterseeboot Der schwedische 
Ingenieur Enroth hat der Admiralität seines Lan- 
des die Pläne zu einem neuen Unterseeboot unter- 
I breitet, welches von den bis jetzt bekannten Typen 
dieser in unserer Zeit vielgenannten Fahrzeuge 
wesentlich abweicht. Die Abmessungen des neuen 
Unterseebootes sind: Länge 25 m, Breite 4 m, 
Tiefe 3,5 m. Im untergetauchten Zustande beträgt 
die Wasserverdrängung 146 t, bei normaler 
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liefern als Speciahtät : 

Wellrohre „System Jox" 




von 700 bis 1500 mm Durch- 
messer bis zu den grössten 
Dicken für höchsten Betriebs- 
druck ans Spccialqualitäf 
Siemens JYlartin. 
Grösste wirksame Heizfläche 
gegenüber glatten Rohren 
und allen anderen Well- 
rohren. 



Grösste Sicherheit Xangjährige Garantie. £illige preise. 

Kesselmaterial wie Kessclblcche bis 3800 mm Breite, bis 45 mm 
Dicke, bis 10000 Kilo Stückgewicht; maschinell geflanschte Kessel- 
böden, geschweisste Flammrohre mit angeschweisster hinterer 
Rohrwand. Maschinelle Wassergas-Sch weissere!, geschweisste 
Leitungsrohre für höchsten Druck von 350 ra m Durchm. aufwärts 

bis zu den grössten Längen. 
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Schwimmlage 142 t. Das Boot ist mit zwei drei- Meter Tiefe auszuhalten vormag. Wird diese Tiefe 

fach expandierenden Maschinen von zusammen überschritten, so tritt ein Sicherheitsapparat in 

100 Pferdekr.lflen ausgerüstet, welche ihm eine Thätigkeit, der selbstthätig Pressluft in die Wassei- 

Geschwindigkeit von 12 Knoten an der Oberflache tanks treibt, wodurch das Wasser hinausgedrückt 

und von 6 Knoten unter Wasser erteilen. Der | wird. Das Steigen des Bootes an die Oberflache 

Dampf wird in zwei Kesseln erzeugt und von ihm erfolgt dann sehr rasch. Die Armierung des En- 

nur bei der Fahrt an der Oberfläche Gebrauch roth sehen Unterwasserbootes besteht aus vier 

gemacht. Zur Zurücklcgung von Strecken unter 1 45 Centimeter Whiteheadtorpedos , welche aus 

Wasser wird komprimierte Luft benutzt, welche . dem Bug- und Heckrohr lanziert werden. Die 

sich in Cisternen vorn und achtem aufgespeichert Kosten des neuen Unterseebootes sind erheblich 

findet. Die Kessel sowohl wie die Luftkammern niedriger, als die der neuesten französischen und 

sind für einen Arbeitsdruck von 20 Kilogramm amerikanischen submarinen Fahrzeuge und be- 

pro Quadratcentimeter konstruiert. Die verbrenn- J laufen sich auf etwa 350 000 Mk. 

baren Produkte werden auf mechanischem Wege Die Enroth'sche Erfindung enthalt offenbar 

durch den Schornstein entfernt. Die Steuerung viel neues und interessantes und ihre Ausführung: 

wird mittels eines koinbiuierten Rudersystems , dürfte vielleicht einen grossen Fortschritt auf dem 

bewirkt, welches aus zwei horizontalen und zwei 1 immer noch theoretischen Gebiete der submarinen 

vertikalen Rudern besteht. Erstere werden durch 1 Kriegführung bedeuten. Einen Generalfehler, an 

den hydrostatischen Druck stlbstthatig bewegt und 1 welchem die Lösung des Problems krankt, hat 

halten das Boot, ähnlich wie den Fischtorpedo, auch das Enroth'sche Projekt nicht beseiti ;t Pas 

in einer gleichmassigcn Tiefe. ist die „Kurzsichtigkeif' der Unterseeboote unter 

Die Tauchung des Fahrzeuges wird durch Wasser, welche schon bei 6 — 8 m beginnt, und 

Einlass von Wasser in cylindi ische Tanks bewirkt, die Schwierigkeit, grossere Strecken unter der 

die so angelegt sind, dass sie gefüllt und entleert Oberflache zurückzulegen, ohne nicht mindestens 

werden können, ohne dadurch die Gleichgewichts- alle 1 000 m aufzutauchen und sich zu orientieren, 
läge des Bootskörpers zu stören. Die Tauchung 

kann in 25 Sekunden erfolgen. Der verbrauchte Der deutsche Schiffbau. So erfreulich es 

Dampf wird nach der Kondensation in einen ist, dass sich der Tonnengehalt der deutschen 

Brunnen mitsehiffs geleitet. Durch den Kondensator Seeschiffe «Dampfer und Segelschiffe* vermehrt hat 

geht auch die im Maschinenbetrieb verbrauchte von 936248 To, im Jahre 1873 

Pressluft, welche hier abgekühlt wird und in den auf 1737798 To. im Jahre 1900 

Bootsraum tritt, um hier zur Regeneration der dass in den 30 Jahren von 1870— 1900 die Ent- 

zum Atmen nötigen Luft zu dienen. Die ausge- wicklung der deutschen, für den Bau von eisernen 

atmete und kohlensäurehaltige Luft wird durch Seeschiffen bestimmten Privatschiffswerften in fol- 

eine sinnreiche Vorrichtung durch die Wellenum- gender Weise gestiegen ist: 

kleidung nach aussen abgeblasen. die Zahl der Werften von 7 auf 30, 

Als Feuerungsmaterial wird das beste Öl ; das Anlagekapital derselben von 4,8 auf 66, 1 Mill.Mk. 

verwandt, welches in Tanks aufbewahrt wird, die Arbeiterzahl von 2800 auf 37 750, 

deren Entleerung auf das Gleichgewicht des Bootes und die Produktion in den Jahren 1894 bis 1899 

keinen Kinfluss hat. Der Bootskörper ist so kon- von 69 Schiffen mit 123000 To. auf 80 Schiffe 

struiert, dass er einen Wasserdruck von über 60 mit 250000 Tonnen, so zeigt doch nachstehender 



Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei und Kesselschmiede. 

Maschinenbau seit 1838. » Sisenschjffbau seit 18t>5. * Grbeitcrzahl 2500. 



Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und ****** 
^ Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 



Spezialitäten: Metallpackung Temperaturausgleicher, Asche - Injektoren, D. R. P. 
Cedervairs Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfankerwinden Zahnräder 



5^ verschiedener Grössen ohne Modell. 
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Vergleich zwischen den Leistungen des deutschen 
und englischen Schiffbaues, wie sehr wir zur Zeit 
noch England nachstehen: 
Tonncngehalt der gesamten 

Deutschland 



Schiftsbauten 
davon Dampfschiffe 
, Kriegsschiffe 
„ Schiffe für auslän- 
dische Rechnung 



247397 
215 142 

13863 



Kngland 
1753 757 
I 717 174 
169492 



30675 356483 



Besonders auffallend ist hierbei die Wahr- 
nehmung, dass der Tonnengehalt der für auslän- 
dische Rechnung gebauten Schiffe in England fast 
12 mal so gross als in Deutschland ist. Wenn 
nun auch dies für uns ungünstige Verhältnis da- 
durch erklärt wird, dass England die älteste und 
grösste See- und Kolonialmacht der Welt ist und 
unter allen Mächten die bei weitem grösste Kriegs- 
flotte besitzt, während Deutschland erst nach dem 
schleswig-holsteinschen Feldzuge und der Erwer- 
bung von Kiel in die Reihe der maritimen Gross- 
mächte eingetreten ist und mit dem Bau der 
grössten Kriegs- und Handelsschiffe begonnen hat, 
so hat doch Deutschland, welches gegenwärtig in 
der Ilamburg-Amerika-Linie (61 1067 Tonnengehalt) 
und dem Norddeutschen Lloyd (550000 Tonnen- 
gehalt) die beiden grössten Rhedereien der Welt 
besitzt, um so mehr Veranlassung, den Schiffbau 
für ausländische Rechnung zu pflegen, als die 
Vorzüge des deutschen Schiffbaues allgemein an- 
erkannt worden und als eine erhebliche Vermeh- 
rung des im Jahre 1899 85500 Tonnen betragen- 
den Eisenverbrauchs für den deutschen Schiffbau 
unserer Eisenindustrie sehr willkommen sein würde. 
Ein besonders ehrenvolles Zeugnis hat bekanntlich 
der frühere französische Marineminister Lockroy 
auf Grund seiner Studienreise dem deutschen 
Schiffbau ausgestellt, indem er sich dahin aus- 
spricht, dass dem unermüdlichen Fleiss, dem hart- 
näckigen Kampf gegen die Ungunst der Natur- 
verhältnisse, dem niemals unterbrochenen ziel- 



bewussten, patriotischen Zusammenwirken staat- 
licher Initiative und privaten Unternehmungsgeistes 
die bewunderungswürdige Entwicklung zu ver- 
danken sei, welche die deutschen Handelshäfen 
und Rhedereien zu ihrem heutigen glänzenden 
Stande emporgebracht und die deutsche Schiffs- 
konstruktion, wie sich der Berliner Marine-Attachee 
der Vereinigten Staaten in seinem offiziellen Be- 
richte ausdrückt, zur allerersten der Welt gemacht 
haben. Dieses Urteil zweier uns im allgemeinen 
nicht besonders wohlgesinnter Nationen findet eine 
weitere Bestätigung in der von den Schiffen keiner 
anderen Nation erreichten Schnelligkeit unserer 
Schnelldampfer auf der amerikanischen Fahrt, so 
dass es die englischen Werften dem Anschein nach 
aufgegeben haben, in der Erzielung grösserer Ge- 
schwindigkeiten mit uns zu wetteifern. Gestützt 
auf diese allgemeine Anerkennung werden sich 
die deutschen Schiffswerften um so mehr dem 
Schiffbau für ausländische Rechnung zuwenden 
können, als nach der Erklärung des Chefs des 
Reichsmarincamtes die Leistung der deutschen 
Schiffswerften, ungeachtet ihrer erhöhten Inan- 
spruchnahme für die Reichsmarine, noch einer er- 
heblichen Steigerung fähig ist, und es überdies 
für die Entwicklung unserer Seeinteressen von der 
grössten Bedeutung ist, dass wir nicht nur die- 
jenigen Schiffe bauen können, die wir selbst 
brauchen, sondern dass wir auch noch für das 
Ausland zu bauen vermögen. 

Nun hat sich bereits im Jahre 1900 unge- 
achtet der überaus hohen Kohlen-, Eisen- und 
Stahlpreise eine Mehrausfuhr von Eisen-Seeschiffen 
(ohne den Umsatz in den deutschen Seehäfen) 
von 19390000 Mk. gegen das Vorjahr gezeigt, 
und es wird daher bei den inzwischen so bedeu- 
tend herabgegangenen Matcrialpreisen eine weitere 
und dauernde Steigerung der Ausfuhr von Kriegs- 
und Kauffahrteischiffen angenommen werden können, 
falls es gelingt, das uns bisher im Wettbewerb 
mit England allein entgegenstehende Hindernis zu 
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Gutehoffnungshütte, 

Aktien- Verein für Bergbau und pttenbetrieb, Oberhausen 

HMMweM)oeADoooacai>oooaoooo60MMft<io«MO#ooooaMMo«oei . -j .-uu » (Rheinland). 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brücken, (iebäude, Schwimmdocks. Schwimmkrahne 
jeder Tragkraft, Leuchtturme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40000 kg. 
Stückgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen. Schiffswellen und sonstige Schmiede- 
teile für den Schiff- und Maschinenbau. 

Stall Iii. rm gu ss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen. Ma- 
schinenteile. 

Ketten, als Schiffsketten, Krahnketten. 

Maschincnguss bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und Schiffskesscl, eiserne Behälter 
Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als 

Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

n»s neue, Anliiis 1901 in Betrieb kommende lllechwalzw-erk hat eine 
LcifUMgtfifAhjglBell von 70CK10 Tonnen Hieehe pro Jahr und int die tftitehofljiungs- 
huite vermöge ihre« umfangreichen Walzpragramm* in der Lage, da« gesamte zu 
einem Schifl nölige WaUroaterial xu liefern. 

Jährliche Erzeugung: 

Kohlen 1500000 t RoheUen 400000 t 

Walttvei k«-Erxcugni»>>e 3000001 Hrurken, Maschinen, Kessel pp oonoo t 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: 14000. 
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aberwinden, nämlich billiger zu bauen — ein Ziel, 
das allerdings nur unter Mitwirkung unserer 
Staatseisenbahn- Verwaltung erreicht werden kann. 

Amerikanischer Schiffbau. In den mit dem 
31. Marz d. J. abgelaufenen letzten 9 Monaten sind 
in den Vereinigten Staaten von Nordamerika 753 
Schiffe gebaut und offiziell einregistriert, die im 
ganzen 246 793 Brutto-Tons massen, was für das 
laufende Fiskaljahr wahrscheinlich ein Total- 
ergebnis von über 460000 t ergeben wird, Kanal- 
boote und andere ungetakelte Fahrzeuge einbe- 
griffen. 

Die Zunahme während der ersten Dreiviertel 
des laufenden Jahres betrug gegenüber der ent- 
sprechenden Periode des vorigen Jahres 50825 t, 
von denen indes 40912 t auf die fünf grossen 
Binnen-Seen entfallen. Aus Stahl wurden gebaut 
56 Dampfer mit zusammen 128369 t, gegen 59 
mit 102 322 t in dem korrespondierenden Zeit- 
raum im vorigen Jahre. Die Schiffswerften an 
den Seen zeigten dabei eine Zunahme von 33 500 t, 
die Werften an der atlantischen Küste dagegen 
eine Abnahme von 13000 t. Diese Abnahme 
wird jedoch Ende des Fiskaljahres wieder einge- 
holt sein, da bis dahin mehrere grosse unlängst 
von Stapel gelassene Dampfer registriert sein 
werden; darunter der Pacific-Postdampfer „Korea", 
der ebenfalls noch nicht registriert ist. 



Die hauptsächlichsten Faktoren der neuen 
Schiffsräumte sind 13 grosse Stahldampfer von zu- 
sammen 59860 t für die Seen; 19 hölzeine 
Schooner von 85 470 t und 5 grosse Stahl-Ozean- 
dampfer von zusammen 39683 t für die Fahrt auf 
Hawaii; 3 von diesen Dampfern sind auch kon- 
traktlich verpflichtet, eine Post nach Australien zu 
befördern. Es sind auch 11 grosse getakelte 
Leichter (Barges) von zusammen 16594 t gebaut 
woTden. Zum erstenmal haben die Werften an 
den Binnenseen eine beträchtliche Dampferraum te 
für die Ozeanfahrt gebaut, es sind nämlich bis 
jetzt 7 Dampfer mit 14384 t fertiggestellt, welche 
die kanadischen Kanäle passieren können. Vier 
von diesen Dampfern sollen, wenn der Eiszustand 
dies gestattet, zwischen den Binnenseen und Eu- 
ropa fahren. 

An Schiffen über 1000 t sind noch gebaut 
worden der New York-Kuba-Postdampfer „Moro- 
Castle" von 6004 t, 8 Revier-, Fahr- und Küsten- 
dampfer von 13 821 t; ein Stahlsegler, der „Astral", 
von 3292 t, 2 Schoonerbarks von 2461 t und ein 
Dampf bagger von 2525 t. An kleineren Schiften 
unter 1000 t wurden 685 mit 62779 t gebaut. 

Grossbritannien. Die Besitzer der „London- 
und India Dock Compagnie" beschlossen am Don- 
nerstag die Konstruktion eines neuen Docks; die 
Kosten desselben sind auf 1 Millionen Pfund 
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Sterling veranschlagt, die Gesellschaft setzte aber 
2666000 Pfund Sterl. dafür aus. Durch das pro- 
jektierte Dock wird das Albert-Dock erweitert; es 
wird ungefähr 2 Meilen Quai-Länge et halten. Der 
Vorsitzende des Aufsichtsrates der Gesellschaft 
Mr. Scott erklärte, das neue Dock werde die 
grössten der so weit die Themse hinauflaufenden 
Schiffe aufnehmen können. 



Die Stapelläufe der Kriegsflotten im Jahre 
1900. Im Jahre 1900 haben die sämmtlichen 
Kriegsflotten insgesamt 60 Schiffe von Stapel ge- 
lassen, die ausschliesslich der Torpedoboote ein 
Deplacement von 232686 t und 491880 Pferde- 
stärken repräsentieren. Die 60 Fahrzeuge verteilen 
sich auf folgende 12 Staaten: Deutschland, Kng- 
lang, Österreich, Spanien, Amerika, Frankreich, 
Italien, Japan, Norwegen, Niederlande, Russland 
und Schweden. 

Nach Zahl der Schifte marschiert England 
an der Spitze, da es 14 Stapelläufe zu verzeichnen 
hat und zwar von 2 Panzerkreuzern, 1 geschützten 
Kreuzer, 3 Sloops und 18 Torpedobootszerstörern 
mit einem Gesammt-Deplaccment von 32080 t und 
106200 Pferdestärken. Das ist für englische Ver- 
hältnisse ein nur geringer Zuwachs, namentlich 
wenn man erwägt, dass England bis jetzt in die- 
sem Jahre Schiffe von zusammen mehr als 100000 t 
Wasserverdrängung von Stapel gelassen hat. 

Der Wichtigkeit der zu Wasser gelassenen 
Schiffe und dem Tonnengehalt nach nimmt Kuss- 
land mit 3 Linienschiffen, 3 Panzerkreuzern und 
3 Toipedobootszerstörem den ersten Platz ein, 
die ein Deplacement von 51240 t mit 101110 
Pferdestärken haben. Die 7 Stapelläufe bei der 
deutschen Flotte verteilen sich auf 2 Linien- 
schiffe, 1 Panzerkreuzer und 4 geschützte Kreuzer 
mit einem Deplacement von 43160 t und 77000 
Pferdestärken. Mit 9 Schiffen und dein dritt- 
höchsten Tonnengehalt folgt Frankreich; die 



von Stapel gelassenen 4 Panzerkreuzer und 5 Tor- 
pedobootszerstörer weisen eine Wasserverdrängung 
von 38800 t und 106 100 Pferdestärken auf. Erst 
an 4. Stelle würde nach dem Tonnengehalt in 
dieser Liste England kommen, dann Japan mit 
3 Schiffen (25170 t und 35475 Pferdestärken), die 
Vereinigten Staaten mit 6 Schiffen (19965 t 
und 31200 Pferdestärken) und Österreich mit 2 
Schiffen (10740 t und 18960 Pferdestärken) folgen. 
Dann sehliesst sich Norwegen mit 2 Stapellaufen 
(2 KüsCcnwachtschiffe von 7600 t), Spanien mit 
solchem von einem Panzerkreuzer von 7000 t und 
Schweden mit einem Küstenwachtschiff und 2 
Torpedokrcuzei n von 5100 t an und den Beschluss 
bilden Italien mit 3 Torpedobootszerstörern von 
960 t und die Niederlande mit 1 Kanonenboot 
von 790 t Deplacement. 

Die drei Champions für den Kampf um den 
Amerika-Pokal 1901. 

Nachdem es den Engländern im vorigen 
Jahre zum zehnten Male misslungen ist, den 
Amerika-Pokal zurückzuerobern, da die Thomas 
Lipton gehörende Yacht „Shamrock I" bei jedem 
Rennen von der amerikanischen Yacht „Columbia" 
geschlagen wurde, ist die Erwartung über das 
Ergebnis der in diesem Jahre wieder stattfindenden 
Segelregatten um den Amerika-Pokal sowohl in 
England, alsauch in Amerikaauf das höchste gestiegen. 

Während sich bislang bei uns in Deutsch- 
land für die internationalen Segelregatten nur die 
beteiligten Kreise und deren nächsten Bekannten 
stärker interessieren, herrscht in England, Frank- 
reich und in Amerika geradezu eine nationale 
Spannung während dieser Regatten. Es ist ja für 
die Engländer gewiss schwer, den Pokal zurück- 
zuerobern, da sie ihre Boote etwas schwerer 
bauen müssen, weil sie dieselben über den Atlantic 
nach New York zu bringen haben, wobei Boote 

(Fortsetzung auf Seite 649.) 
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Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Schumacher * Co., u Kalk b.Köin a.Rb. 

Arbeits- und hydraulische Maschinen für den Schilf-, Maschinen- nnd Kesselbau 
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Patent-Dampf -hydraul. 
Kümpclprcsse. 





Patent-Dampf- hydraul. 
Schmicdcprcssc. 



(Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 

Höchte Auszeichnungen aif der Pariser Weltausstellung 1900 

Grand Prix. Goldene Medaille. 

Drehbänke, in den verschiedensten Anordnungen 
und Grössen. — Combinirtc Faconeisen-Richt- , 
Bieg« und Lochmaschinen. — Blechbiege- 
maschinen. — Blech-, Spann- und Richt- 
maschinen. - Flammroh r-Bo>delmasch. 

Kielplatten-Biegemaschinen. Masten- 
Biegemaschinen. — Pat. - Kalt sägen , be- 
quemstes Schneiden von Kaconeisen aus Geh- 
rungen. — Bohr.FrSsmaschinen. — Apparat 
zum Fräsen von Schiff ensterlöchern. — 
Freistehende Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kesselbohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, speziell für Panzer- 
platten u. a. Marine-Zwecke. — Hobelmaschin., 
auch für Blechkanten in solidester Ausführung.— 
Blechscheeren, in den verschied. Anordnungen 
und Grössen. — Durchstossmaschinen und 
Scheeren, kombin. u. einzeln für direkten Dampf-, 
Kiemen-, elektrischen oder hydraulischen Betrieb. 

mmm 

patcnt-Iuft Druck-, Dampj- 
<=^^ und pricisions-fall-J(ämmer. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruckpresspumpen. — Pat. -Dampf- 
Hydraulische Schmiedepressen bis zu den 

höchsten Drucken. Bio zu IOOOOOOO kg 

ausgeführt für die Dillinger Hüttenwerke 

in Dillingen a. Saar und die Obuchowoschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. Patent- 
Hydraulische Loch- und Gesenkpressen. — 
Dampf-hydraul. - Patent - Panzerplatten- 
Biegepressen.— Patent- Hydraul. -Träger- 
Scheeren. Patent-Dampf kümpelprease 
mit Wasserdruck-Uebersetzung Druck b. 
zu 6 Mill.bg.i. Hydraul. Panzerplatten. 
— Biege-Pressen. 

Patent- Nietmaschinen <bis50\ 

Druckurasserersparnis) stat. oder bran Sport. 
Constr i. Verbind m Patent-hydraul.Accumu- 

latoren nt. Luftdruck belastet. Gänzlicher Weg- 
fall der Belastung-Gewichte, bequemste Einstellung- 



Alle vorstehenden Dampf- hydraulischen 
Maschinen bis zu den grösstet) Dimensionen in 
Baten.-..-,,. NietmaschinO. solidester Ausführun Ä . Blechkantenhobelmaschine 

=: Über 400 hydraulische Anlagen von uns ausgeführt und in Beirieb. = 




Durchstossmasehine und 
Seheere. 




Blcchbiegemaschine. 
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allzu leichter Bauart zu sehr mitgenommen - werden 
würden. Der Stolz der Engländer ist aber verletzt 
und es wird dort alles versucht, den Preis als 
erstes Scglcrvolk der Welt wiederzuerhalten. Für 
dieses Jahr hat nun Sir Thomas Lipton es noch- 
mals übernommen, ein neues Boot, den w Sham- 
rock II", für die Regatta bauen zu lassen. Das- 
selbe ist in Dumbarton vor kurzem von 'Stapel 
gelaufen. Details des Bootes weiden vollständig 
geheim gehalten. Der berühmte Yachtkonsti ukteur 
Herreshof, welcher beim Stapellauf zugegen war, 
sagt über dasselbe: „Shamrock II" wird dem Er- 
bauer, dem Konstrukteur und dem Besitzer viel 
Ehre machen, doch glaube ich nicht, dass es den 
Pokal gewinnen wird. - 

Demgegenüber hat der Besitzer des ameri- 
kanischen Champions, der „Independemc", jetzt 
sämtliche Details der Veröffentlichung preisgegeben. 
Im grossen und ganzen ähnelt es der „Columbia", 
dem siegreichen Champion der letzten Regatta. 
Die „Independence" wird 42,97 m lang (in der 
Wasserlinie 2743 m), steht vorn 8,37 m, hinten 
7,15 m über, hat eine Maximalbreite von 7,31 m 
(in der W.-L. 7,15), ist hinten 6,1 m tief, hat 
2,ir m Freibord und ein Deplacement von 146,75 t. 
Der Mast steht sehr weit vorn. 

Das eigenartigste des Bootes ist die Länge 
der Überhänge vorn und hinten. Man hat, um 
diese mit dem Schiffskörper gut zu befestigen, ein 
Gitterwerk aus Zug- und Druckstangen zwischen 
Kiel und Deck angebracht. Das Boot hat ferner 
zwei Ruder hinten und einen Bleikiel von 75 t. 
Die Spanten sind aus Stahl, die Aussenhaut aus 
Bronze angefertigt. 

Die Länge der Überhängsei vorn und hinten 
wird der Yacht wohl den Sieg verleihen. Bei 
Neigung des Schiffes unter dem Wimldruck 
tauchen die Cberhängsel ein und verlängern in- 
folgedessen die Wasserlinie, wodurch der Wider- 
stand gegen Fortbewegung verringert wird. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung und Torpedowesen 

Über den gegenwärtigen Stand der L'ntersccboot- 
frage. Prometheus No. 601. Nach einer B e- 



sprechung der bewährtesten Typen französi- 
scher und amerikanischer Unterseeboote wird 
darauf hingewiesen, dass die Howalds-Werke 
in Kiel sich nunmehr auch mit dem Bau 
solcher Fahrzeuge beschäftigen und dabei von 
unserer Kriegsmarine unterstützt werden. 

Ein Rückblick auf die kriegsmaritime Beschickung 
der Pariser Weltausstellung 1900 (Fort- 
setzung und Schluss). Armee und Marine, 
Heft 29. Kritische Besprechung der Marine- 
Artillerie im Schneider- Canet- Pavillon der 
Pariser Weltausstellung und Hinweis auf 
unzuverlässige Angaben über dort ausgestellte 
Geschütze, die mit den heimischen nur mit 
grösster Vorsicht verglichen werden können. 

Vereinigte Staaten: Marine. Intern. Revue über 
die ges. Armeen und Flott. Mai - Heft. 
Mitteilung, dass die neuen 7 Untersee- 
boote der Vereinigten Staaten nicht mehr 
nach dem Holland-Typ erbaut werden. 

Le mattfriel d'artillerie ä l'Exposition universelle 
de Paris de 1900. Supplement 26 zur Inler.- 
Revue ü. d. ges. Arm. und Flott. Mai-Heft. 
Zusammenstellung nach den in deutschen 
Blättern erschienenen Besprechungen des 
Geschütz-Materials auf der Pariser Weltaus- 
stellung, aus der die Überlegenheit Krupp- 
scher Artillerie hervorgeht. 

Les blindages ä l'Exposition de 1900. Le Genie 
Civil vom 13. und 20. 4. Eingehende Be- 
schreibung und Besprechung des in Paris 
ausgestellten Panzerplattenmaterials , beson- 
ders der Chrom-Nickel-Stahlpanzcrplatten und 
tabellarische Zusammenstellung der zugehöri- 
gen Beschiessungsversuche. 

The torpedo gun. The Engineer 19., 4. Kurzer 
Bericht über Fortsetzung der Versuche mit 
den Gathman-Luft-Torpedos. 

American smokeless powder. The Engineer 19. 4. 
Die Versuche der Vereinigten Staaten mit 
zwei neuen Sorten rauchlosen Pulvers für 
Feld- und Marine-Artillerie sind diesem Be- 
richt zufolge befriedigend ausgefallen. 

Vorderladergeschützc in den Kriegsmarinen. Ding- 
lers Polytechn. Journ. 4. 5. Hinweis auf die 
noch reichlich in der englischen Kriegsmarine 
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vorhandenen Vorderlader, die besonders auf 
den Schiffen der Reserve belassen sind. Bei 
der grossen Überlegenheit der mit Schnell- 
ladekanonen ausgerüsteten Schiffe gegen jene, 
wird das Vorhandensein der Vorderlader auf 
den englischen Schiffen als nachteilig und 
nicht zcitgeinass hingestellt 

Handelsschiffbau. 

Un paquebot ä turbine. Le Yacht 20. 4. Be- 
schreibung eines englischen Posldampfers 
mit Dampfturbinen, der zum nächsten 
ersten Juli auf der Werft der Gebrüder 
Dennis in Dumbarton fertiggestellt sein soll. 
L, 76,0 m, B, 9,0, H, 3,20 m, v, 20 Knoten, 
dabei Umdrehungen der mittleren Welle 700, 
der beiden seitlichen 1000. 

The American and Australien line. The Shipping 
World. 24. 4. Mitteilungen über eine di- 
rekte Verkehrslinie London -New York-Fran- 
cisco-Sidney, welche von der Amerika-Austra- 
lien Linie im Verein mit den amerikanischen 
Eiscnbahngesellschaften geschaffen worden ist. 
Abbildung und Beschreibung der „Sonoma", 
eines der drei in) Stillen Ocean dieser Fahrt 
dienenden Dampfer. L, 130 m, B, 15,25 m, 
T, 6,4 m, I), 6000 tons, v, 17' » Konten. 

Kriegsschiffbau. 

Le croiseur anglais de 2 r classc „Juno". Le Yacht 
4. 5. Kurze Beschreibung des englischen 
Kreuzers II. Cl. „Juno" von 5600 t mit zwei 
Abbildungen nach Photographien 

Vereinigte Staaten: Marine. Intern. Revue ü. d. 
gea Armeen u. Flott. Mai -Heft. Bericht 
über die Vergebung der 5 neuen Schlacht- 



schiffe und 9 Panzerkreuzer an die verschie- 
denen amerikanischen Werften. Fertigstellungs- 
termin für alle Schiffe soll Juni 1904 sein. 

American warships. Engineering 19. und 26. 4. 
Wiedergabe des vor der Institution of Naval 
Architects gehaltenen Vortrages American 
warships, der die Entwicklung des Kriegs- 
schiffbaues der Vereinigten Staaten in den 
letzten 10 Jahren behandelt. Wertvolle tabel- 
larische Zusammenstellungen der Kriegs- 
schiffe dieses Zeitraumes. 

Swedish cruiser with superposed turrets. The 
Engineer 19. 4. Beschreibung und Abbildung 
eines neuen schwedischen Kreuzers, der sich 
durch besonders grosse Bestreichungswinkel 
der Turmgeschütze auszeichnet. L- 328 ft., 
B 50 ft., T 17 ft., D » 4000 tons, 
V 22 Knoten. 

Naval scouting and despatch vcsscls. The Engineer 
26. 4. Abfällige Kritik des vor der Institution 
of Naval Architects in einem Vortrage vor- 
geschlagenen Aufklärung^- und Depeschen- 
fahrzeuges von 3800 tons. Im Gegensat/ 
hierzu wird der franzfisiche Kreuzer „Guichen" 
von 3800 tons als ein jenen Zwecken ent- 
sprechendes Schiff angesehen. 

Buüder's trial of the U. S. battlcship „Illinois". 
The Shipping World 17. 4. Angaben über 
die ersten Probefahrten des in Newport News 
erbauten, amerikanischen Schlachtschiffes 
„Illinois", bei welchen dasselbe mit 1 1 920 
1. P. S, nur 16,2 Knoten Geschwindigkeit er- 
reichte. 

British and Russian cruisers. The Shipping World 
24. 4. Vergleich zwischen dem russischen 
Kreuzer „Varyak" einerseits und dem eng- 
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lischcn Kreuzer „Edgar" und dem in England 
erbauten chilenischen Kreuzer „Esmeralda" 
andererseits. Die „Esmeralda" wird danach 
als dem „Varyak" uberlegen hingestellt. 

Militärisches. 

Der Seezug von Trafalgar. Armee und Marine. 
Heft 30, 31 und 32. Eine Betrachtung über 
die Kriegsführung zur See und Untersuchung, 
ob und wie strategische Grundsatze in jenem 
Kriegsabschnitt angewandt worden sind. 

Die Grundberührung des „Kaiser Friedrich III". 
Armee und Marine. Heft 30. Bericht über 
diese Havarie des Linienschiffes „Kaiser 
Friedrich III, die durch Abtreiben des Feuer- 
schiffes „Adlcrsgrund" verschuldet ist. 

L 'Augmentation du cadrc des officiers et le grade 
de capitaine de corvette. Le Yacht 20. 4. 
Vorschlag zur Vermehrung des französischen 
Marineoffizierkorps und zur Schaffung einer 
neuen Kangklasse von Offizieren mit der 
Bezeichnung capitaine de corvette, um mit 
dem Anwachsen der Flotte Schritt halten zu 
können. 

Principes de defense des cötts. L'organisation 
allemande. Le Yacht 4-/5. Im Anschluss 
an die Neuorganisation der franzosischen 
Küstenverteidigung werden die für Vertei- 
digungszwecke günstigen Küstenverhältnisse 
Deutschlands auseinandergesetzt, das dazu 
nur Küstenartillerie, Minen und Torpedo- 
boote nötig habe, da seine Hafen an der 
Nord- und Ostsee landeinwärts unter natür- 
lichem Schulz liegen. 

Vereinigten Staaten: Marine. Intern. Revue ü. d. 
ges. Armeen u. Flott. Mai-Heft. Vorschläge 
zur Schaffung einer Organisation einer Na- 
tional reserve für die Marine dir Vereinigten 
Staaten von der hierzu besonders eingesetzten 
Kommission. 

Malta, seine kriegshistoi ische Vergangenheit und 
seine heutige strategische Bedeutung. Marine- 
Rundschau. Mai-Heft. Nach einem historischen 
Rückblick auf die militärische Vergangenheit 



Maltas wird diese Insel als Mittelpunkt der 
für England strategisch so wichtigen Suez- 
linie vom kriegstechnischen Standpunkt aus 
besprochen. 

Besprechung des im Januarheft der „Revista Ma- 
riltima" erschienenen Aufsatzes: „Flotten- 
programme oder Schiffstypen" des italienischen 
Chefingenieurs V. Cuniberti. Marine -Rund- 
schau, Mai-Heft. Kritische Besprechung 
dieses Cunibertischcn Aufsatzes. 

Beitrag zur Ermittelung des militärischen Wertes 
von Kriegsschiffen. Marine-Rundschau, Mai- 
Heft. Weiterer Ausbau des artilleristischen 
Vergleichswertes, der in dem Aufsatz: „Zur 
Bestimmung des militärischen Wertes der 
Kriegsschiffe" in Heft 2, 1900, sowie in den 
Heften 1 und 3 der Marine-Rundschau ent- 
wickelt worden ist. 

Schiffsmaschinenbau. 

Compteur d'eau d'alimentation pour chaudieres, 
Systeme Rohkol. Le Genie Civil 13./4. Be- 
schreibung eines neuen Kesselspeisewasscr- 
Messers mit erläuternden Skizzen. 

Appareil pour nettoyer les tubes des chaudieres. 
Le Genie Civil 20./4. Beschreibung und 
Skizze eines Rohrreinigers für Kesselrohre, 
der mit Dampf oder Pressluft betrieben wird. 

Balancing engines. Engineering 19. 4. Fortsetz- 
ung der Wiedergabe des vor der Justitution 
of Naval Architects gehaltenen Vortrages 
über das Ausbalancieren entsprechender Ma- 
schinenteile. Erläuternde Skizzen. 

Electrically-driven drilling inachine. Engineering 
26. 4. Beschreibung und Abbildung einer 
elektrisch betriebenen Bohrmaschine. 

Circulation in water-tube boilers. The Engineer 
19. 4. Nach an Glasmodc llen gemachten Be- 
obachtungen werden die Rohre «ler Wasser- 
rohrkessel mehr als die der Cylinih-rkessel 
durch das Feuer beansprucht, weil sie nicht 
gleichmässig vom Wasser bespült bleiben. 

Die Wasserrohrkessel- Frage in der deutschen 
Kriegsmarine. Marine-Rundschau Mai -Heft. 
Ausführlicher Aufsatz über die Erfahrungen 
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mit Wasserrohrkesseln in unserer Kriegs- 
Marine Besprechung der Gründe, die zur 
Einführung der Wasserrohrkessel geführt 
nahen, und kritische Beleuchtung der einzel- 
nen Systeme von Wasserrohrkesseln. Nach 
Verbesserungen und guten Erfahrungen 
werden in unserer Marine verwandt: für 
Kanonenboote und kleine Kreuzer Schulz- 
Kessel, für grosse Kreuzer Dürr-Kessel und 
für Linienschiffe gemischt Schulz- und Cy- 
linderkessel. Zum Schluss dieser interessanten 
Studie wertvolle tabellarische Zusammenstel- 
lung der Verdampfungsresultate aller in der 
Marine erprobten Kessel und der Gewichte 
verschiedener Kessclanlagen. 

Theorie. 

Les cssais de petits modeles et la detei mination 
de la resistance des carencs ä la marche. 
Le Yacht 20. 4. Bezugnehmend auf die guten 
Erfolge, welche die Amerikaner mit ihren 
Modellschleppversuchen in Washington erzielt 
habtn, wird der französischen Marine nahe- 
gelegt, nach diesem amerikanischen Vorbild 
ebenfalls ein Modcllschleppbassin zu bauen. 
Die verschiedenen Methoden zur Bestimmung 
des Schiffswiderstandes werden eingehend 
erörtert. Abbildungen aus dem Schleppbassin 
zu Washington. 

Verschiedenes. 

Überdachte Hellinge. Prometheus No. 601. Die 
überdachten Hellinge werden als Mittel zu 
kürzerer Bauzeit und zum Schutze der mo- 
dernen Werkzeugmaschinen als unerlässlich 
hingestellt. Hinweis darauf, dass die neuen 
Hellinganlagen der Germania- Werft in Kiel 
auch überdacht ausgeführt werden. 

Das deutsche Südpolar-Expeditionsschiff „Gauss". 
Prometheus No. 602. Eingehende Beschrei- 
bung nebst Ansicht dieses Schiffes. 



Neue Vorrichtungen zur Rettung von Menschen 
bei Seeunfällen. Besprechung der neuesten 
Vorschläge und Verbesserungen auf dem Ge- 
biete des Rettungswesens zur See nebst be- 
sonderer Beschreibung eines durch Abbil- 
dungen erläuterten Rettungsnetzes. 

AuszügeausGeschaftsberichten verschiedener Rhede- 
reien (19001 (Fortsetzung) Hansa 4.'5- Ge- 
schäftsbericht der Hanseatischen D.-Ges. Lü- 
beck, Dividende 4 Proc, Vorjahre 5, 7 und 
10 Proc, Rhederei „Visurgis", A.-Ges., Bre- 
men 9 Proc, Vorjahre 8, 8 und o Proc, 
Nord-Ostsee-Rhederei Hamburg 4 Proc, Vor- 
jahre 10, 6 und 4 Proc, Neue Dampfer- 
Compagnie, Kiel, 4 Proc, Vorjahre 6, 5 und 
5 Proc, Rhederei von J. Tidcmann & Co, 
Bremen, 15 Proc, Vorjahre 4, 8 und 8' , 
Proc, und Schleppschiffahrts-Ges. „Unter- 
weser", Bremen, 4 Proc, Vorjahre 6, 7 und 
7 Proc. 
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Dynamik der Kurbelgetriebe. 

Von Prof. Dr. H. Lorcn2, besprochen von H. Sellentin. 



Das im Verlage von B. G. Teubner in 
Leipzig erschienene Werk „Dynamik der Kurbel- 
getriebe" von Prof. Dr. Lorenz in Göttingen 
ist seiner ganzen Anlage nach eine eingehende 
Theorie der Schlickschen Methode des Massen- 
ausgleiches an Schiffsmaschinen. Die Be- 
deutung der Arbeit liegt darin, dass sie sowohl 
die Ergebnisse der vielen in Zeitschriften zer- 
streuten Veröffentlichungen Ober diesen Gegen- 
stand von einheitlichem Gesichtspunkte aus 
streng mathematisch ableitet, als auch die Be- 
rechtigung der von verschiedenen Seiten gegen 
das Schlicksche System erhobenen Einwände 
sachlich prüft. Die sich hieraus ergebende 
Klarstellung des Grades, bis zu welchem die 
Forderung nach völligem Massenausgleich einer- 
seits und nach möglichst gleichförmigem Dreh- 
moment und gleicher Arbeitsverteilung auf alle 
Cylinder andererseits miteinander verträglich 
sind, ist jedenfalls das wichtigste Ergebnis der 
Untersuchung. 

Gegen den an die Spitze der Einleitung 
gestellten Satz: „Unter einem Kurbelgetriebe 
versteht man in der Maschinentechnik allge- 
mein jeden Mechanismus, welcher die Rotation 
eines Körpers um eine Achse mit der gerad- 
linigen Hin- und Heibewegung eines anderen 
Körpers derart gesetzmässig verknüpft, dass 
zwischen beiden Körpern eine Energieüber- 
tragung möglich ist", Übst sich der Vorwurf 

Schiffbau, II. 



allzugrosser Allgemeinheit erheben; die ver- 
schiedenen Mechanismen, bei welchen z. B. 
durch Hin- und Herbewegen einer prismatisch 
geführten Mutter die dauernde Rotation eines 
mit der Spindel durch Sperrung verbundenen 
Körpers oder umgekehrt herbeigeführt wird, 
wird kein Techniker unter die Kurbeltriebe 
rechnen. Im übrigen ist die Einleitung wohl 
mehr für den Mathematiker bestimmt als für 
! den ausübenden Ingenieur, welcher näherer 
Erläuterungen über die einzelnen Teile des 
Kurbelgetriebes nicht bedarf, dagegen bei der 
Durcharbeitung der Lagrangeschen Methode zur 
Ermittelung der Bahndrücke für erzwungene 
Bewegungen Schwierigkeiten finden dürfte. 
Die sich aus den Rechnungen ergebenden 
bekannten allgemeinen Formeln für das Ver- 
schwinden der Massendrücke und Massendruck- 
momente in Bezug auf zwei zur Kurbelwelle 
senkrecht stehende Achsen sind ja auch ele- 
mentar ableitbar. 

Die im ersten Kapitel folgende spezielle 
Anwendung der allgemeinen Formeln auf das 
Schubkurbelgetriebe zieht von Anfang an die 
endliche Lange der Pleuelstange in Betracht; 
in einem Zusatz pag. 17 wird mit Hilfe von 
unendlichen Doppelreihen nachgewiesen, dass 
für alle praktischen Zwecke die Ermittelung der 
Gleitstück- und Schubstangenbeschleunigungen 
durch I )inYrenti:ition der aus dem angenäherten 

so 
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Werte für die Entfernung des Kurbelzapfens 
aus seiner Mittellage 

x — r|cos<? — ^ j sin 1 7^ oder 

x = r(-i- 1 r -f-cos, +^-f co S27 ) 

folgenden Ausdrücke zulässig ist. Ausser den 
Massendrücken erster Ordnung brauchen also 
nur noch solche zweiter Ordnung berücksichtigt 
zu werden. Die ausser der Winkelgeschwindig- 
keit e der Kurbelwelle noch eingeführte 
Winkelbeschleunigung spielt zunächst für den 
Massenausgleich keine Rolle, da die Coöfficienten 

von ^ gleichzeitig mit denen von e verschwin- 
den. Die Bedingungen hierfür finden sich 
pag. 27 in folgender übersichtlicher Form zu- 
sammengestellt: 

ZQcos« 0 2"Qacosa- o 

2 Q sin a — o 2Q a sin « = o 

2"Rcosa = o 2Racosa^o 

2'Rsina = o 2Rasina o 

2"Qcos2u-=o 2'Q a cos 2 u =-o| r . 

.... . % ._ J , konstant 

i(jsin 2«=o 2 Q a sin 2 « — o| 1 

für alle Cylinder. 

Hierin bedeuten unter Voraussetzung von 
lauter gleichen Kurbelradicn Q die hin- und 
hergehenden, R die auf den Kurbelzapfen redu- 
zierten sich drehenden Gewichte, ferner « die 
von einer festen durch die Kurbelwollenmitte 
gelegten Ebene gleichsinnig gemessenen Kurbel- 
schränkungswinkel, a die Entfernungen der zu- 
gehörigen Cylindermitten von einer festen 
senkrecht zur Welle stehenden Ebene. Die 
weiteren Betrachtungen beschränken sich in 
der Hauptsache auf die analytische Behandlung 
der Vierkurbelmaschine. 

Es erweist sich hierbei aus praktischen 
Rücksichten als zweckmässig, die Ausgleichung 
der von den rotierenden Gewichten herrühren- 
den Drücke und Moniente durch zwei besondere 
Schwungmassen unabhängig von dem Ausgleich 
der hin- und hergehenden Massen zu bewerk- 
stelligen; es bleiben dann nach Festsetzung von 



a, o und o, = o sowie nach Bildung der Coeffi- 
cienten 

Q. Q, Q, 



«'4 



folgende 8 Gleichungen mit 8 Unbekannten zu 
erfüllen, deren Anführung an dieser Stelle 
zwecks Anknüpfung einiger Bemerkungen ge- 
stattet sein möge: 

1 . 1 + q, cos « 4 -f - q., cos « ;t -f- q 4 cos o 

2. q.. sin <ij -j- q 3 sin « : , -j- q, sin « t = o 

3. q, cos «j -f q,k 3 cos «1 -f- qjk , cos « 4 o 

4. q t sin -f q^k, sin « :l -f q,k, sin «, o 

5. I -)-q, cos 2a f -j-q 3 COS 20 ,4^4 COS 2 « 4 o 

6. q, sin 2a, -j-q* sin 2a, — | — *i » sin 2« 4 o 

7. q., cos 2rt. t -j- q :i k H cos 2« s -f- q,k, cos 2«, o 

8. q. t sin 2«, -f- q :) k., sin 2« 3 -}- q,k, sin 2«, — o 

Aus Gleichung 2, 3 und 4 ergiebt sich 
i pag. 33) die von Prof. Schubert gefundene Be- 
dingungsgleichung 

] a s (a, a,) sin sin (« 4 — <u) 

a, (a :1 — a 3 ) sin «, sin (« :t — 

derzufolge sich die auf einer Strecke abge- 
tragenen Kurbelentfernungen perspektivisch zu 
dem Strahlenbüschel legen lassen, welches von 
der Projektion der Kurbelmittellinien auf eine 
zur Welle senkrechten Ebene gebildet wird. 

Umgekehrt giebt jede Schnittlinie dieses 
Strahlenbüschels eine Kurbclanordnung, für 
welche ein Massenausgleich erster Ordnung 
möglich ist, sofern die sich ergebenden Werte 
von q positiv werden. Zwei Kurbeln dürfen 
miteinander nicht den Schränkungswinkel 180 0 
einschliessen, da sonst ihre Ebenen zusammen- 
fallen müssten (pag. 34). Lediglich daraus und 
nicht auch aus der Schwierigkeit des Anspringens, 
wie pag. 30 behauptet wird, folgt, dass für aus- 
geglichene Maschinen keine Kurbel gegen eine 
andere um 180" versetzt werden kann. 

Werden von Kurbel 1 aus die aufeinander 
folgenden Kurbelwinkel mit «, ß, y und d be- 
zeichnet, so ergiebt sich weiter aus Gleichung 
1, 2, 5 und 6 nach Pro). Schubert (pag. 36 bis 
38) die Winkelbezeichnung 
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2 COS COS 

2 2 



COS 



dt:ren besondere Form für /* A 



XJ«4 «,--00« «f, ,«,,-'0., 




a y I 

COS COS 

2 2 2 

schon früher von 
Schlick abgeleitet 
worden war 

>pag- 39)- 

Ausser die- 
sen a. a. O. ent- 
wickelten beiden 
Bcdingungsglei- 
chungen für die - 
Winkel und die 

Kurbelentfer- 
nungen lässt sich 
nun aus Gleichung 
2, 4 und 6 noch 
eine dritte ablei- 
ten, die ebenfalls 
erfüllt sein muss, 
wenn zunächst die 
6 ersten Glei- 
chungen zusammen bestehen sollen; sie lautet 
jjj — - a, ^cosrt, — cosas 

a2 — a 4 cos a t — cos a, * 

Mit ihrer Hilfe lassen sich für jede Kurbel- 
winkelanordnung, welche der Gleichung II ge- 
nügt, sehr leicht graphisch die Kurbelentfernungen 
so bestimmen, dass das Gleichungssystem i bis ; 
6 erfüllbar wird. Ist Glei- 
chung II dagegen nicht erfüllt, 
so verschwindet auf Grund 
von III wohl Gleichung 6, da- 
gegen nicht Gleichung 5. 

Fig. 1 ergiebt die wohl 
ohne Erläuterung verständliche 
Konstruktion; Fig. 2 zeigt 
ferner, dass für eine 
symmetrische Kurbelanordnung 
entsteht, was Prof. Lorenz 
analytisch pag. 41 beweist. 

■ 

Versucht man nun noch : 
die Gleichungen 7 und 8 gleich 



zeitig mit 1 bis 6 zu erfüllen, so findet man 
aus 2, 4 und 8 die Bedingung 

IY a i ( a j — cos *h ~ cos «s 

a„ (a, — a 4 ) cos «, — cos a< ' 

welche mit III nur dann zusammen bestehen 



kann, wenn 

a, a 4 , 

wenn also zwei Kurbelebenen zusammenfallen. 

Die sich hieraus ergebende Unmöglichkeit 
des gleichzeitigen Ausgleiches der Massendrücke 
und Momente erster und zweiter Ordnung findet 
sich pag. 34 und 35 in etwas anderer Form 
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ebenfalls abgeleitet. Die Berechtigung der Fol- 
gerung pag. 36, dass es angebracht sei, die 
Momente zweiter Ordnung gegenüber den 
Drücken zweiter Ordnung wegen ihrer geringeren 
Wichtigkeit zu vernachlässigen, ist an und für 
sich wohl zweifelhaft; massgebend ist hierbei 
wohl lediglich die Schwierigkeit des Rechnungs- 
vorganges. In wie fern übrigens für die sym- 
metrische Anordnung durch passende Wahl der 
Gewichts- und Abstandsverhältnisse eine Ver- 
ringerung der Momente herbeigeführt werden 
kann, wird pag. 47 gezeigt. 

Die graphische Losung des Ausgleichs- 
problems, jedoch nicht unter Benutzung der 
oben gegebenen Konstruktion der Abstands- 
verhältnisse, sowie die Behandlung der Steuer- 
gestange und Pumpenbalanziers werden in dem 
übrigen Teil des ersten Kapitels gegeben. Die 
auf Seite 73 erwähnte häufige Loslösung der 
Luft- und Zirkulationspumpen von der Haupt- 
maschinc, die sich auch bei kleineren Anlagen 
findet, hat ihre Hauptursache Übrigens keines- 
wegs in der Schwierigkeit des Massenausgleiches, 
sondern vielmehr in dem Bestreben, schon vor 
Ingangsetzen der Maschine ein gutes Vacuum 
zu erzielen, um das Anspringen zu erleichtern. 

Das zweite mit „Energieaustausch" über- 
scliriebenc Kapitel ist der Untersuchung der in 
der Maschine auftretenden Geschwindigkeits- 
änderungen gewidmet. 

Bezeichnet A die vom Dampfe geleistete 
Arbeit, A„ die Nutzarbeit, 1 die kinetische Ener- 
gie, V die potentielle Energie des gesamten be- 
wegten Systemes, und A r die Reibungsarbeit, 
so ist für eine Kurbeldrehung um den Winkel d? : 

d(A-A r ). dA n , ,dl, dV. 

d r dv Ar d '- + d r d '' + dA 

Die ersten Abschnitte dieses Kapitels sind 
daher der Aufstellung von Formeln für die Ab- 
hängigkeit der kinetischen Energie I von 9 und 
der Winkelgeschwindigkeit r sowie dm poten- 
tiellen Energie von 9 gewidmet. Bezüglich der 
letzeren ergiebt sich natürlich, dass für Schlick- 



sche Maschinen 



dV 

d v 



o /u setzen ist. 



d A 

Das Differential der Dampfarbeit , ist 

d 9 

bekanntlich das Tangentialdruckmoment T . r, 
welches als periodische Funktion des Kurbel- 
winkels aufzufassen ist und dementsprechend 
durch eine periodische Reihe dargestellt wird; 
an einem Beispiel (pag. 93) zeigt sich, dass die 
Koeffizienten der Winkelfunktionen cos 29? und 
sin 29 alien anderen gegenübersehr in den Vorder- 
grund treten. Für eine mehrkurbelige Maschine er- 
giebt sich der resultierende Tangentialdruck zu 

T — 2 + 2 A, cos (9 -f a) + v A, cos 2 (9- + «) 

. . . - r 2 B, sin (9 -j- «) -f- 2"B S sin 2 (9' -j- «) -f- . . . 
oder (pag. 95) 

T — 2A 0 -j-cos9 2"(A, cosa-fB, sin «) 

— sin (f 2"(Aj sin a — B, cos o) -f- 
-f- cos 27- 2" A, cos2a + B t sin 2a) 

— sin 2 9 2' ( Aj sin 2 a — B^ cos 2 a) + 

Hieraus schliesst der Verfasser, dass „wenn 

die einzelnen Tangentialdruckdiagramme inso- 
fern (als) einander ähnlich angesehen werden 
dürfen, dass die ihnen zugehörigen Koeffizienten 
A und B sämtlich den entsprechenden Mittel- 
drücken T m (A 0 ) proportional sind", zwecks Er- 
zielung eines konstanten Tangentialdruckdia- 
grammes 

2"T ni cos a — o 2T„,sin« ^-o 
2T m cos2a=o 2T m sin 2a = 0 

sein, und dass wegen der entsprechenden 
Massenausgleichbedingungen 

2' Q cosa — o 2"Qsin« o 
2"Qcos29 =0 2Qsin2a— o 
Proportionalität zwischen den Arbeiten in den 
einzelnen Zylindern und den zugehörigen oszil- 
lierenden Massen einer ausgeglichenen Maschine 
bestehen müsse. Diese Folgerungen gelten nun 
lediglich unter der Voraussetzung, dass auch 
zwischen den Höhen der resultierenden Kolben- 
druckdiagramme für gleiche Kurbelwinkel Pro- 
portionalität bestehe, was angenähert dann ein- 
treten kann, wenn alle Zylinder gleiche Füllung 
haben. Die weitere Einschränkung, dass die 
Berücksichtigung aller Glieder von gleichem 
EinfluäS wie A,cosa und B,sin« doch nicht 
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möglich ist, führt den Verfasser dazu, nur die 
beiden wichtigsten Bedingungsgleichungen 

2*T m cos2« = o und 2'T„,sin2« = o 
zu berücksichtigen, woraus sich der von ihm 
schon in der Aprilsitzung 1900 vor der „Insti- 
tution of naval architects" veröffentlichte wich- 
tige Satz ergiebt (pag. 100) „dass man einen 
möglichst gleichförmigen Verlauf des resultieren- 
den Drehkraftdiagramms dann erwarten darf, 
wenn die auf die einzelnen Kurbeln entfallen- 
den Arbeiten sich durch Aneinanderreihen mit 
den doppelten Kurbelwinkeln zu einem ge- 
schlossenen Polygon vereinigen lassen". 

Die Erfüllung dieser Bedingung beeinträch- 
tigt den Massenausgleich in keiner Weise; es 
v/ird aber pag. 106 gezeigt, dass das Hinzu- 
treten der Forderung nach gleicher Arbeitsver- 
teilung auf alle Zylinder den Massenausgleich 
zweiter Ordnung unmöglich macht. Eine Ver- 
ringerung der Massendrücke lasst sich übrigens 
auch in diesem Fall durch die oben gegebene 
immer mögliche Konstruktion (Fig 1 und 2) 
herbeiführen, da durch sie das mit sin 20 
behafte Glied 2"Q sin 2« zum Verschwinden ge- 
bracht wird, so dass die Massendrückc zweiter 
Ordnung nur noch von ZQ cos 2a abhangig 
bleiben. 

Nach Besprechung der Reibungsarbeit A, 
unter Berücksichtigung der konstanten Kolben- 
und Stopfbuchsenreibung sowie der mit dem 
Kolbendruck proportionalen Grstängereibung 
geht der Verfasser auf die bei jeder Umdrehung 
auftretenden Änderungen der Winkelgeschwin- 
digkeit ein. Entgegen dem Radingerschen Ver- 
fahren berücksichtigt er bei der Aufstellung des 
effektiven Tangentialdruckdiagrammes nicht die 
Wirkung der Massendrucke, da diese von der 
Winkclbeschleunigung und der jeweiligen erst 
zu bestimmenden Winkelgeschwindigkeit ab- 
hängig sind (pag. 120). Wenngleich das richtig 
ist, so dürfte selbst bei Maschinen mit grossen 
Schwungmassen und folglich geringem Ungleich- 
förmigkeitsgrad die angenäherte Berücksichtigung 
der bewegten Gcst.'ingemassen nach Radinger 
der gänzlichen Vernachlässigung vorzuziehen 



sein, da gerade in diesem Fall die vorläufige 
Bestimmung verhältnismässig genau vorgenom- 
men werden kann. 

Für den Schiffbau wichtiger ist die S. 126 
beginnende Berechnung des Ungleichförmigkeits- 
grades bei einem von der Winkelgeschwindig- 
keit abhängigen Nutzwiderstand. Dieser wird 
für den Propeller als 

W^C* 

eingeführt, nachdem S. 114 die Einführung der 

dr 

Winkclbeschleunigung ^ in die Rechnung als 

nicht zeitgemäss abgelehnt wird. Theoretische 
Untersuchungen können die Berechtigung der 
Formel 

nur bedingt nachweisen; dagegen ist hervorzu- 
heben, dass nach Weissbach, Mechanik, 5. Auf- 
lage pag. 1 182 Didion folgende Widerstandsformel 
durch Versuche fand: 

W = F (0,084 v« + 0,164 + 0,036 ) kg, 

heblicher Anteil an der Erzeugung des Wider- 
standes zufällt. 

Hiernach wird zunächst unter Annahme 
einer starren Welle die Methode zur Ermit- 
telung des Ungleichförmigkeitsgrades gegeben 
und auf ein Beispiel angewandt; die an der 
Maschine gemessenen Änderungen der Winkel- 
geschwindigkeit können selbstverständlich unter 
Annahme einer elastischen Welle erheblich 
höher ausfallen als die trotz ungünstigen Tan- 
gentialdruckdiagrammes recht geringen rech- 
nerisch ermittelten Schwankungen. 

Zum Schluss wird der Einfluss der 
Toisionselasticität der Welle auf die Relativ- 
bewegung der beiden Wellenenden sehr gründ- 
lich untersucht; hierbei finden auch die Bauerschen 
Versuche über „periodische Schwankungen der 
Umdrehungsgeschwindigkeit der Wellen an 
Schiffsmaschinen" Erwähnung. Das wesent- 
liche Ergebnis dieser Untersuchung ist indessen 
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die Koststellung des Einflusses der tangentialen 
Druckschwankungen auf die Kestigkeit der 
Welle, welche bei Eintritt von Resonanz 
zwischen den Eigenschwingungen und Kraft- 
schwingungen stark gefährdet werden kann. 

Das pag. 139 erhaltene Resultat, nach wel- 
chem die Schwingungsamplituden in diesem Kalle , 
proportional der Zeit wachsen, wird in Wirk- j 
lichkeit nicht so sehr durch den Giltigkcits- 
bereich des Hookeschen Gesetzes als vielmehr 
durch die innere Dämpfung modifiziert, welche 
ähnlich wie bei Klüssigkeiten durch einen von 
der relativen Geschwindigkeit benachbarter 
MassenteileabhängigenWiderstand hervorgerufen 
wird. Es ist daher nicht zutreffend, wenn pag. 128 
behauptet wird, dass bei der Resonanz die 
Diimpfung keine Rolle spiele. Abgesehen hier- 
von lassen indessen die Rechnungsergebnisse ' 



deutlich genug erkennen, dass die statische 
Berechnungsmethode von Wellenleitungen unter 
Umständen zu recht erheblichen Unterschätzunge n 
der wirklichen Spannungen führen kann. 

Das Werk von Herrn Prof. Lorenz kann 
zweifellos jedem warm empfohlen werden, dem 
es um einen tieferen Einblick in das Wesen des 
Massenausgleiches und damit zusammenhängen- 
der Probleme zu thun ist. Kreilich, elementar 
ist vom Standpunkte des praktischen Ingenieurs 
aus die Darstellung nicht immer, und mancher 
wird wohl deswegen darauf verzichten, alle Ab- 
leitungen und Beweise bis zu Ende durchzuar- 
beiten. Die Resultate sind indessen sämtlich in 
einer zur Anwendung am Konstruktionstische 
geeigneten Korm gegeben und ausserdem viel- 
fach durch Beispiele erläutert, welche das Ver- 
ständnis wesentlich erleichtern. 



Graphische Ermittelung der Stabilität des Schiffes. 



Von M. H. Bauer, Charlottenburg. 



Die bisher bekannten analytischen und 
graphischen Methoden der Stabilitätsrechnung 
erreichen in der Hauptsache als Endresultat die 
Kurve der Hebelsarme der statischen Stabilität 
eines Schiffes, welches sich im normalen Trimm 
befindet und durch eine äussere Kraft senkrecht 
zur I-ängsschiffsrichtung gekrängt wird. 

Bei der Entwicklung von Universalformeln 
für die Ermittelung der Stabilität sind Annahmen 
gemacht worden, welche nur bei einer kleine- 
ren Anzahl von möglichen Zuständen eines 
Schiffes im Wasser der Wirklichkeit entsprechen. 

Ein wichtiger Kall fand ausserdem bei den 
bisher üblichen Rechnungen keine, seiner Be- 
deutung und Kolgenschwere entsprechende Be- 
achtung. Alle unsere Methoden, mit einer be- 
kannten Ausnahme*), beschränken sich darauf, 
die Wanderung des Auftriebsschwerpunktes in 
der Querschiffsrichtung in die Rechnung hinein- 
zuziehen, während die bei der Krängung des 

") Siehe L. Gumbcl, _Da< Stabilitätsproblcm des 
Schiftbaucs." 1Ö97. 



Schiffes, durch gleichzeitig eintretende Ver- 
trimmung hervorgerufene Wanderung des Auf- 
triebsschwerpunktes in der Längsschiffsrichtung 
keine Beachtung findet; wenn die letztere für 
völlige uud mittelvolle, normal getrimmte Schiffe 
von üblicher Korm auch nur gering ist, so 
wächst sie in besonderen Källen doch zu einer 
recht einflussreichen Grösse an, z. B. bei ab- 
normen Schiffsformen, bei leeren Krachtdampfern 
mit weit nach hinten liegender Maschinenanlage 
und vor allen Dingen bei Schiffen mit lecken 
Endabteilungen. 

Ausserdem berücksichtigen unsere üblichen 
Rechnungen die Lage des Gewichtsschwer- 
punktes in ungenügendem Masse, sie versagen 
vollständig bei einer Wanderung des Gewichts- 
schwerpunktes längs- und querschiffs, welche 
beim Übergehen von Ladung, ungleichem Ver- 
brauch der Kohlen u. s w. leicht eintreten 
kann. Die dadurch für das Schiff entstehende 
Gefahr blieb bisher ganz und gar ununtersucht. 

Die natürlichen Verhältnisse, welche wir 
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bei der Entwickelung unserer Theorien zu be- 
rücksichtigen haben, zwingen, wenn sie sich 
unserer Kenntnis nicht überhaupt entziehen, 
gerade durch die grosse Verschiedenheit ihrer 
Gestaltung zu sehr komplizierten mathematischen 
Ableitungen, zu schwerfäligen Definitionen, so 
dass die Praxis, welche schnell und sicher 
rechnen will und muss, wenig Nutzen aus 
vielen wertvollen theoretischen Arbeiten ziehen 
kann. 

Graphische Methoden besitzen meistens 
den Vorzug der grösseren Übersichtlichkeit der 
Rechnung, weshalb die Erledigung derselben 
durch theoretisch weniger geschulte Kräfte 
möglich wird; etwa gemachte Kehler in der 
Ausführung sind bei den Einzeloperationen so- 
fort sichtbar, können also nicht, wie bei den 
analytischen Methoden, durch die ganze Rech- 
nung geschleppt werden. 

In den folgenden Mitteilungen soll eine 
graphische Methode zur Ermittelung der stati- 
schen Stabilität des Schiffes unter Berücksich- 
tigung variabeler Gewichtssehwerpunkttage und 
der Wanderung des Auftriebsschwerpunktes in 
der Längsschiffsrichtung, auseinandergesetzt 
werden. Die Ausführungen schliessen eng an 
die im Jahrbuch der Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft von 1900 vom Verfasser veröffent- 
lichten graphischen Methoden zur Bestim- 
mung von statischen Gleichgewichtslagen 
des Schiffes im glatten Wasser an. 

Das Prinzip der Methode ist: 

Resultate durch Interpolation aus 
entsprechenden Grössen zu ermitteln, 
welche man infolge systematischer Än- 
derung der Schiffslage im Wasser erhal- 
ten hat. 

Die bei der nachfolgend beschriebenen 
Untersuchung der Stabilitätsverhältnisse eines 
Schiffes in Betracht zu ziehenden Kräfte trennen 
wir in zwei Gruppen: 

II Auftriebskräfte, welche durch die 
•Form des eingetauchten Schiffes und das spe- 
zifische Gewicht des verdrängten Wassers ge- 
geben sind, stets senkrecht zur Wasserober- 



fläche aufwärts wirken und im Schwerpunkt 
, des verdrängten Wassers, im Auftriebsschwer- 
' punkt, vereinigt gedacht werden können. 

2) Gewichtskräfte, welche durch die 
einzelnen Gewichte des Schiffes gegeben sind, 
senkrecht nach unten, also parallel, aber ent- 
gegengesetzt den Auftriebskräften wirken und 
in dem Gewichtsschwerpunkte vereinigt ange- 
nommen werden. 

Die äusseren, auf Veränderung der Schiffs- 
lage wirkenden Kräfte interessieren uns vorerst 
gar nicht. Sie stehen in keinem Zusammen- 
hange mit den in der Rechnung ermittelten 
Interpolationsdiagrammen und werden später 
nur ihrer Richtung nach in die Schluss- 
rechnung eingeführt. Die Grösse der äusseren 
Kräfte bleibt unbeachtet, da das Schiff im End- 
stadium der durch äussern Einfluss hervor- 
gerufenen Bewegung als im Zustand statischer 
Ruhe befindlich betrachtet werden kann, also 
die Summe der aufrichtenden Momente gleich 
der Summe der umlegenden ist. 

Im aufrechten Gleichgewichtszustande des 
Schiffes liegen Auftriebs- und Gewichtsschwer- 
punkt senkrecht übereinander; bei jeder Be- 
wegung des Schiffes in beliebiger Richtung 
werden sie sich gegeneinander verschieben und 
jetzt einen horizontalen Abstand besitzen. 

Diese horizontale Entfernung der parallel, 
aber entgegengesetzt gerichteten, zur Schwimm- 
ebene senkrecht stehenden Kräfte, heisst der 
1 Hebelsarm der statischen Stabilität; von ihm ist 
die Grösse des aufrichtenden Momentes ab- 
hängig, er bildet die Varia bele in dem Aus- 
drucke: 

Stabilitätsmoment - Auftrieb X Hebelsarm. 

Während der Untersuchung nehmen wir 
den Gewichtsschwerpunkt als zum Schiffskörper 
relativ unbeweglich an und untersuchen nur die 
Lage des Auftriebsschwerpunktes. 

Ändert sich die Schiffslags durch Einfluss 
einer äusseren Kraft, welche in beliebiger Rich- 
tung zur Mittelebene des Schiffes wirkt, so 
müssen, da als Endstadium der Bewegung eine 
j statische Ruhe angenommen wird, die Rich- 
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Fig. i. 
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tungcn der umlegenden und aufrichtenden Kräfte 
sämtlich in eine Ebene fallen (Fig. i). 

Aus diesem Grunde hängt die Stabilität 
eines Schiffes auch von der Richtung der 
umlegenden Kraft ab, die Gewichts- und 
Auftriebsschwerpunkte werden in diese Kraft- 
ebene wandern, also nicht nur Bewegungen 
querschiffs, sondern auch längsschiffs ausführen 
müssen. Daraus ergiebt sich eine weitere Not- 
wendigkeit, für jede Lage des Schiffes im 
Wasser die Position des Auftriebsschwerpunktes 
auch in der Längsschiffsrichtung zu kennen. 
Die Längsschiffs- und Querschiffsentfernungen 

der Kraftrich- 



der Hebelsarm der statischen Stabilität, 
als welcher sie leider noch fortdauernd Ver- 
wendung findet. 

Die senkrechte Entfernung der Schwer- 
punkte übereinander (— g) ist von keinem Ein- 
fluss auf die Länge des Hebelarmes h, sie wird 
deshalb nicht in die Rechnung eingeführt. 

Ks handelt sich demnach nur um die Be- 
stimmung der wirklichen Entfernung der Kraft- 
richtungen von Auftrieb und Gewicht, parallel 
zur jeweiligen Schwimmebene des Schiffes ge- 
messen, also um die Grössen h t und h q . 

Man stellt diese Grössen für eine Anzahl 
von Krängungs-, Trimm- und Tauchungslagen 
des Schiffes bei verschiedenen Wasserver- 
drängungen fest und interpoliert aus den er- 
haltenen Werten für eine gewünschte Wasser- 
verdrängung und eine bestimmte Richtung der 
äusseren Kraft die wirklichen Hebelsarme der 
statischen Stabilität. 

Man legt zu diesem Zwecke in das Schiff 
die drei Koordinatenachsen x, y und z so hinein, 
dass bei der aufrechten Schiffslage x und y in 
die Längsschiffmittelebene fallen und z ungefähr 
in Höhe der C. W. L. durch das Schiff geht (Fig.31. 



Fig. 2. 



1* * 



tungen durch den 
Auftriebsschwer- 
punkt D und Ge- 
wichtsschwer- 
punkt G sind dann 
die Projektionen 
hi und h,, des 
Hebelarmes h der 
statischen Stabili- 
tät auf die zu 
einander senk- 
— recht stehenden 
Längs- und Quer- 

schiffsebenen 
(Fig. 2). Die ge- 
wöhnlich in der 
allein ermittelte 
Grösse h,, ist demnach durchaus nicht 




Stabilitätsrechnung 




Jede Lage des Schiffes im Wasser bedingt 
eine gewisse Grösse seiner Wasserverdrängung 
und eine bestimmte Lage seines Auftriebsschwer- 
punktes, festgelegt durch die 3 Ordinaten x, y 
und z; umgekehrt entsprechen jeder Wasser- 
verdrängung und seiner Schwerpunktslage be- 
stimmte Trimm-, Krängungs- und Tauchungs- 
lagen. Diese müssen also auch für jede Wasser- 
verdrängung des Körpers und jede Schwer- 
punktslage gefunden werden können und zwar 
durch Interpolation aus entsprechenden, als 
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Folge systematischer Änderung der Körperlage beiten, kurz Vorarbeiten genannt, Herstellung 

im Wasser gefundenen Werten. i der Interpolationsdiagramme, und Ermittelung 

Die Methode zerfallt in vorbereitende Ar- der Hebelsarmkurven aus diesen Diagrammen. 

(Foruetzung folgt » 

Die grössten Frachtdampfer der Welt. 



Die beiden für die Great Northern Steam 
Ship Co. James J. Hill bei der Castern Ship 
Building Co. New London Conn im Bau be- 
findlichen grössten Schiffe der Welt sind aus 
vielen Gründen sehr interessant. Dieselben sind 
von einem Amerikaner entworfen und für eine 
amerikanische Dampfschiffahl tsgesellschaft be- 
stimmt. Die Erbauer haben manche interessante 
Neuerungen an diesen Schiffen angebracht. Be- 
merkenswert ist vor allem, dass der Bau dieser 
Schiffe übernommen wurde, ehe die Bauwerft 
vorhanden war. Es zeugt dieses von einem 
echt amerikanischen Unternehmungsgeist. 

Die beigefügte Skizze giebt die äussere 
Erscheinung wieder. Sie sind vor allen Dingen 
Erachtdampfer, die die Erzeugnisse der ameri- 
kanischen Bergwerke, Hütten, Fabriken und 
Farmen bei massiger Geschwindigkeit und ge- 
ringen Betriebskosten nach Europa befördern 
sollen. Sie erhalten ein Deplacement bei voller 
Ladung von ungefähr 33000 t, einen Gross- 
Tonnengehalt von über 20000 t, gegenüber 
einem Tonnengehalt der „Deutschland'' von 
16000 t, der „Oceanic* von 17000 t und der 
„Campania" von 12950 t. Trotz 4 eS grösseren 
Tonnengehalts sind die beiden Schiffe kürzer, 
dafür aber breiter als die Schnelldampfer, da 
die Länge durch die Dimensionen der Docks an 
der Pacific-Küste beschränkt wurde. 

Diese neuen Schiffe sind 192 m lang, 
22,2 m breit, 16.7 m tief (im Raum). Der Tief- 
gang beträgt im Maximum 10 m. Die Schiffe 
haben 5 durchlaufende Dticks. Sie haben 13 
Querschotte und sind in 26 wasserdichte Ab- 
teilungen geteilt, wozu noch 28 Doppelboden- 
zellen kommen. Die Kohlen werden oberhalb 
der Kessel gestaut. Die Lasten sind teilweise 
ausgestattet, um gefrorenes Fleisch in Gefrier- 
kammern zu fahren. 

sein in.».. 11 



Es sind 9 
grosse Ladepfor- 
ten an jeder Seite 
zwischen Ober- 
und Unterdeck, 
4 Masten mit den 
modernsten Lade- 
einrichtungen sol- 
len das schnelle 
! Laden und Aus- 



— «=s_^ 



laden des Schiffes 
bewerkstelligen. 

Jedes Deck 
hat 17 grosse 
Ladeluken. Was- 
serballast - Tanks 
befinden sich 
zwischen dem 
Zwischen- und 
Hauptdeck, um 
den Tiefgang des 
Schiffes, wenn 
erforderlich, zu 
vergi üssern und 
die Stabilität aus- 
zugleichen. Aus- 
ser dem Deckhaus 
in der Mitte, ist 
hinten über dem 

Steuergeschirr 
noch ein solches 

1 

; angebracht. Ein 
| drittes enthalt 
Rauchsalon und 
Garderobe für 
Passagiere. Das 
Deckhaus vorn als 
viertes ist für die 
Zwischendecks- 





sc 
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Passagiere bestimmt, die Mannschaft und Decks- 
offiziere sind auf 3 Decks im Vorschiff unter- 
gebracht 

Die Maschinenanlage dieser Schiffe besteht 
aus 2— 3 fach Expansions- Maschinen, dieselben 
werden in Philadelphia bei der Midwale Steel 
Co. hergestellt. 

Den Dampf liefern 16 Nikolauskessel von 
einer Gesamtrostflache von 93 qm und einer 
Gesamtheizfläche von 3680 qm bei einem Dampf- 
druck von 17.6 kg p. qcm 

Die Geschwindigkeit wird 14 Knoten be- 
tragen. Obgleich die Schiffe hauptsächlich zum 
Gütertransport eingerichtet sind, sind noch 
L'nterkunftsräume für 200 Passagiere I. Kl. (mitt- 
schiffs), 100 Passagiere II. Kl. (hinter der Ma- 
schine auf dem Oberdeck), 200 Passagiere 
III. Kl. (vor der Maschine auf dem Oberdeck 1 
und für 100 Zwischdecks- Passagiere im Vor- 
schiff untergebracht. 



Die Kammern für die Passagiere I. Kl. 
liegen an der Sehiffsseite. Für dieselben ist 
auch ein grosser Esssaal mit Silzplätzen für alle 
Passagiere, ferner eine grosse Garderobe, Rauch- 
salon, Bibliothek und Restauration eingerichtet. 
Hierzu gehört auch noch die Barbierstube und 
Badestube. 

Die Besatzung besteht aus 200 Mann. 

Einrichtungen zum Viehti ansport sind auch 
vorgesehen, doch können dieselben leicht fort- 
genommen werden, um Laderäume für andere 
Güter abzugeben. 

Die Schiffe tragen 8000 t Wasserballast 
und 5000 t Kohlen; die Laderäume sind so 
gross, dass 26000 t Kohlen verstaut werden 
könnten. Die Schiffe kosten ungefähr je 
1 o 000 000 Mark. Der Stapellauf der Schiffe 
soll ungefähr im März 1902 stattfinden. 



Eine Bemerkung über die Unsinkbarkeit der Seeschiffe. 

Von Guido Bocchi. 

Besonders in den Ländern, in welchen der Schiffes ergeben. Es werden aber dabei nicht 

Bau und Betrieb von grösseren Passagierdampfern die Stabilitätsverhältnisse vor und nach dem 

sich in starkem Massstabe entwickelt hat, spielt Wassereindringen erwähnt. Die Möglichkeit 

die Frage der Lnsinkbarbeit der Schiffe bei jener Trimmlagen stützt sich hauptsächlich dar- 

dem Volllaufen einer oder mehrerer Abteilungen auf. eine Wasserlinie zu ermitteln, welche im- 

infolge einer Kollision eine erhebliche Rolle. gefähr das Oberdeck 1 Hauptdeck) tangiert. Wird 

Hier in Deutschland hat man in dieser dies erreicht und wird die Genauigkeit jener 

Beziehung einen schönen Schritt vorwärts ge- Trimmwasserlinie nachgewiesen, so untersucht 

macht, dadurch dass bei den Passagierdampfern man nicht weiter, ob das Schilf nach der Cber- 

die Verteilung der wasserdichten Schotte und flutung noch genügende Stabilität besitzt. 

die 1-änge der Abteilungen nach den Vorschriften Abgesehen von mehr oder weniger theo- 

und Tabellen der See beruf sgenossenschaft an- retischen Anschauungen über die Stabilität der 

geordnet werden. Schiffe, weiss ein jeder, dass es sich im Gleieh- 

Die Diagramme und Tabellen der See- gewicht des schwimmenden Körpers hauptsäch- 
berufsgenossensehaft sind bekanntlich nach Er- lieh um die relative Lage der drei Kardinal- 
fahrungen zusammengestellt. punkte: F = Deptacesm.ntsschwerpunkt, G 

M:t Rücksicht auf die verschiedenen Schiffs 
ty:-.-n werden die Schonkurven g -.-?<-.■ ich ne: . d: 



eine Einteilung des Schiffes gestatten, weiche 



Systemschwerpunkt und M- -Metacentrum siehe 
Abbildung i> handelt. 

Die Höhe MG ist bekanntlich eine ver- 



beim W'Hläuten einer oder zweier Abteilungen änderliche Grösse für jedes Schiff, sie hat 
n-.rr.rr eine noch seefähige Trimmlage des immer positiven Wert. d. h. von G aufwärts, 
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und ermittelt man sie praktisch durch Berech- 
nung der Schiffsgewichte und Trägheitsmomente 
der Wasserlinien im Bureau und mittels Krän- 
gungsversuchs an Bord. Selbst wenn ein oder 
zwei Abteilungen des Schiffes vollgelaufen sind, 
wird positive Stabilität vorhanden sein, wenn 
der Wert MG mindestens grösser als Null ist. 

Da sehr wahrscheinlich kein Mensch Krän- 
gungsversuche an Bord von Schiffen, welche 
teilweise vollgelaufen sind, ausführen wird, so 
muss man sich darauf beschränken, die einzelnen 

Fülle auf dem Papier 
zu behandeln. 

Es wird nun gut 
sein, den Wert MG 
i] in seiner wahren Be- 
deutung auszudrücken 
jlj | und zwar 
3 MG = MF — FG 
(siehe Abbildung i), 
wobei MF der quer- 




metacentrische Radius 
und FG die System- 
schwerpunkthöhe 
Uber Deplacements- 
schwerpunkt F be- 
deutet. Der System- 
schwerpunkt G, auch 
nach der Überflutung 
bleibt an derselben 
Stelle und bezüglich 
des Deplacementsschwerpunktes F kann man 
vorläufig annehmen, dass er sich der Höhe 
nach sehr wenig deplaciert. 

Infolge der Überflutung weist nur der 

Wert 

MF ''•'• yV - K 




einen grossen Unterschied auf. M F, wie sehr leicht 
ersichtlich, ist eine gerade Funktion des Träg- 
heitsmoments der Wasserlinien und ändert sich 
im Verhältnis zur Ausdehnung der überfluteten 
Fläche, so dass man bei einem Verlust von 
z. B. 1 , des Trägheitsmoments der Wasserlinien- 
fläche — infolge der Überflutung — eine eben- 
so* 
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solche Verminderung des Werlos MF erfährt ; kurven nach den Vorschriften der Seeberufs- 



und würde z. B. M^F,-- V4MF werden. 

Dieses Ergebnis stützt sich auch auf die 
allgemeine Annahme, dass der Teil des Schiffes, 
welcher vollgelaufen ist, vollständig aufhört, mit 
Bezug auf das Deplacement und die Stabilität, 
ein Teil des Schiffes selbst zu sein. 

Streng genommen werden nur diejenigen 
Teile des Schiffes ein Deplacement (Auftrieb) 
noch ausüben, welche, wie Spanten, Aussen- 
haut, Ladung u. s. w. eingetaucht sind und für 
die Stabilität werden die Trägheitsmomente der 
Horizontal -Schnitte von jenen Bau- oder sons- 
tigen Materialien bezogen auf die Schiffslangs- 
achse einwirken. Es handelt sich hier indessen um 
sehr geringe oder unsichere Werte im Verhält- 
nis zum grossen Verlust des vollgelaufenen 
Teils und man muss diese Abweichungen 
ohne weiteres vernachlässigen. 

Ks ist leicht übersichtlich, dass es die Ab- 
teilungen in der Mitte des Schiffes sein werden, 
welche ihrer grösseren Abmessungen der Breite 
und Länge nach wegen, den grössten Verlust 
an Stabilität verursachen können, während die 
vorderen und hinteren Abteilungen mehr auf 
die Trimmänderung einwirken und je grösser 
der Wert MG bei gewöhnlichem Ladezustände 
ist, desto grösser wird der Teil mittschiffs sein, 
welcher ohne Gefahr überflutet werden könnte 
und ebenso umgekehrt 

Um einen Beweis zu liefern wie der 
Schiffsingenieur für jeden einzelnen Fall und 
jedes Schiff, den niedrigsten statthaften Wert 
M G ermitteln kann, vorausgesetzt die l Jnsink- 
barkeit des Schiffes beim Volllaufen von einer 
oder zwei wasserdichten Abteilungen, sind hier- 
für in Abbildung 2 und 3 die notwenigen Ele- 
mente eines Schiffes von den Hauptdimen- 
sionen : 

Länge . . . 180 m 
Breite ... 19 „ 
Seiten Höhe 12 „ 
Tiefgang . . 8,40 „ 

zu Grunde gelegt. 

Diese Angaben reichen aus, um die Schott- 



genossenschaft und demnach eine Einteilung 
der wasserdichten Schotten in Abbildung 2 
darzustellen. 

Für die Bestimmung der Deplacements- 
skala, der Kurve der Deplacemcntsschwerpunkte 
und der Kurven der Breiten-Metacentren ist in 
Abbildung 4 ein Deplacement bei der Lade- 
wasserlinie von 21800 Tonnen d. h. einen De- 
placementsvölligkeitsgrad ft -0,76 angenommen 
und mit einem Völligkeitsgrad von n - 0,864 
ist der Umriss der C. W. L. in Abbildung 3 
gestrakt. 

Sollten jetzt z. B. die beiden benachbarten 
Abteilungen A und B — Kesselräume — mit 
dem umgebenden Wasser in Verbindung treten, 
so wird die Verminderung des Wertes MF 
dem Quotient des Trägheitsmoments des voll- 
gelaufenen Teils der Ladewasserlinie, dividiert 
durch das Schiffsdeplaccment gleich sein; eine 
Verminderung, welche ziemlich konstant vom 
ersten Eindringen des Wassers in die Abtei- 
lungen bis zur Einnahme der neuen Wasser- 
linie L'L 1 bleibt. 

Im gegebenen Falle ist diese Verminde- 
rung mit 

V, 42,10. i8,8o :i 

21 8oo '•°7° m 
numerisch ausgedrückt. 

Man kann nun diesen Wert in negativer 
Richtung unter der Kurve der Quermetacentren 
in Abbildung 4 absetzen und auf diese Weise 
die schraffierte Fläche einschliessen, welche den 
Verlust an Querstabilität infolge des Volllaufens 
der beiden Abteilungen in richtiger Weise dar- 
stellt. 

Ist es wünschenswert und zweckmässig, 
dem Schiffe nach dem Volllaufen noch positive 
Stabilität zu sichern, so muss der System- 
schwerpunkt G des Schiffes unbedingt immer 
unter der Linie M, M ? od. r unter der schraf- 
fierten Fläche liegen. Mit anderen Worten aus- 
gedrückt, es sollte der kleinste Wert von MG 
in keinem Augenblick kleiner sein, als die ür- 
dinatenstreeke zwischen den beiden metacentri- 
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sehen Kurven MM und M,M,; im gegebenen 
Falle sollte dann der Wert MG immer grösser 
als 1,070 m sein. 



Diagramme wie das von Abbildung 4 für das 
Volllaufen der Abteilungen, welche mehr an 
den Enden des Schiffes liegen, konstruiert wer- 



Gesetzt den Fall, es könnten durch ge- j den, so gilt doch stets, dass die mittleren Ab- 
nauere Ermittelung der Quermetacentren bei ge- I teilungen die ungünstigsten für die Querstabi- 
neigten Wasserlinien ähnliche und genauere litilt sind.*) 



Verteilung des Drucks auf den Schiffsboden und auf die 

Stapelklötze im Trockendock. 



Von Mr. Francis Elgar. 
(Fortsetzung und Schluss.» 



Kür den zweiten Fall wollen wir folgende 
Verhältnisse zu Grunde legen. Die Stapelklötze 
von No. 24 bis No. 35 incl. sind so stark be- 
lastet, dass die weiche Holzschicht über ihre 
Elasticitatsgrenze hinaus zusammengedrückt ist. 
Die darunter liegende harte Holzschicht wird 
komprimiert und setzt dem Zusammendrücken 
nach unsrer obigen Annahme den dreifachen 
Widerstand entgegen. Dann ergiebt sich beim 
Stapelklotz No. 96 ein Druck von 134,12 t 
(136,27 Tonnen). Derselbe steigt bis zum Stapel- 
klotz No. 42 in einer arithmetischen Reihe zu 
186,94 t (189.93 Tonnen). Beim Stapelklotz 
No. 39 erhalten wir infolge unserer obigen An- 
nahme einen Druck von 569,63 1 (578,77 Tonnen). 
Derselbe steigt dann wieder in einer arithmeti- 
schen Reihe bis zu 613,65 t (623.50 Tonnen) 
beim Stapel klotz No. 24. Wenn wir zum Ver- 
gleich mit der „Fulda" diese Werte wieder 
durch 3 dividieren, erhalten wir einen Druck 
von 44,71 t (45.43 Tonnen) auf den achtersten 
und von 204,55 t (207,83 Tonnen) auf den vor- 
dersten Stapelklotz. 

Als drittes Beispiel wollen wir folgenden 
Fall untersuchen: Bei den Stapelkötzen No. 24 
und No. 27 ist auch die harte Holzschicht über 
ihre Elasticitatsgrenze hinaus zusammengedrückt. 
Wir können dann rechnen, dass der Wider- 
stand des Stapelklotzes No. 24 gegen Kompres- 
sion gleich dem Widerstand des Gusseisens ist 
und dass der Widerstand des Stapelklotzes 
No. 27 die Mitte von dem Widerstand der 



Stapelklötze No. 24 und No. 30 ist. Der Wider- 
stand des Stapelklotzes No. 24 wird also I5mal, 
der von No. 27 8mal, von No. 30, 33, 36 und 
39 3mal so gross sein wie der des Stapelklotzes 
No. 42 und der dahinter gelegenen Stapelklötze. 

*) Anru. d. Red. Die Frage der Stabiiitat ist bei 
der Behandlung der Frage der Unsinkbarkcit und der 
darauf aufgebauten Schottanordnung eingehend behan- 
delt worden. Es hat sich dabei die grosse Schwierig- 
keit herausgestellt, die Lage des Systemschwerpunktes 
O für Frachtschiffe dauernd festzulegen. Sollen die 
Schotten so artgeordnet werden, dass beim Volllaufen 
irgend welcher Räume das Fahrzeug noch schwimm- 
fähig bleibt, also nicht nur nicht wegsinkt, aus Mangel 
an Reserveschwimmkraft, sondern auch aus Mangel an 
Stabilität, so folgt daraus, dass man jene positive Grosse 
MG stets zur Verfügung hat; das erfordert aber nicht 
nur ein bestimmtes Mindestmass des trausversalen 
Wasserlinienträgheitsmomentes, sondern auch eine be- 
stimmte Höhenlage von G Infolge der äusserst ver- 
schiedenartigen Ladungen, die ein Frachtschiff zu lai'cn 
und zu löschen hat, ergeben sich aber starke Schwan- 
kungen der Höhenlage des Systemschwerpunktes und 
dürfte dies ein Hauptgrund sein, aus welchem man Ab- 
stand genommen hat, die Stabilitatsverhälttiissc mit in 
den Bereich der Schottvorsihriften hineinzuziehen. 
Wollte man dies thun, so wäre die unabweisbare Folge 
die Notwendigkeit einer Festlegung des Systemschwer- 
punktes der Höhe nach, wenigstens Angabe eines be- 
züglichen statthaften Grenzwertes. Dies wurde aber 
leicht den Rhedereibetrieb empfindlich schädigen, da 
man leicht die spezifischen Gewichte der Ladungen in 
gewissen Grenzwerten in den Bereich der Vorschriften 
hineinziehen müsste. Auf der anderen Seite liegt die 
Gefahr nahe, dass ein Fahrzeug mit einer metacentrischen 
Höhe, welche so gross ist, dass sie auch beim ungüns- 
tigsten Leck noch Stabilität bietet, für den nichtlccken, 
also normalen Bctricbszustand eine zu grosse metaecn- 
trische Höhe aufweist, also zu steif und unangenehm in 
seiner Bewegung ist. Fraglos liegt aber in «lieser Nicht- 
berücksichtigung der Stabilität bei der Schotteinteilung 
unserer Schiffe ein wunder Punkt. 
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Wir erhalten dann einen Druck von 195,35 1 
(198,48 Tonnen) beim Stapelklotz No. 96. Dieser 
Druck nimmt dann in einer arithmetischen Reihe 
ab bis zu No. 42, wo er 119,5 t (121,42 Tonnen) 
beträgt. Bei No. 39 ergiebt sich ein Druck von 
345.87 t (351,42 Tonnen), der wieder in einer 
arithmetischen Reihe bis auf 307,94 t (312,88 
Tonnen) bei No. 30 abnimmt. Auf den Stapel- 
klotz No. 27 kommt dann ein Druck von 885,91 1 
(900,127 Tonnen), auf No. 24 ein Druck von 
I 4 I 3>3 1 ( '435(98 Tonnen). Wenn wir wieder 
durch 3 dividieren, erhalten wir für die „Fulda" 
einen Druck von 65,12 t (66.17 Tonnen) auf 
den achtersten und von 471,1 1 (478,66 Tonnen) 
auf den vordersten Stapelklotz. Dieser Druck 
ist nahezu 7 mal so gross wie der in der ersten 
Spalte der Tabelle angegebene mittlere Druck 

W 
n+ 1 ' 

Die angeführten Beispiele behandeln zwar 
nur angenommene Fälle, sie geben aber ein 
Bild, wie sehr der Druck auf die vorderen 
Stapelklötze wachsen kann, wenn der Überhang 
so schwer ist, dass die Holzschicht über ihre 
Elasticitätsgrenze hinaus zusammengepresst wird. 
Sie zeigen, dass ein viel grösserer Druck auf 
die Stapelklötze kommen kann, als man berech- 
net hat, wenn man die Unterstützung des Schiffs- 
körpers nicht so anordnet, dass kein Stapelklotz 
über seine Elasticitätsgrenze hinaus beansprucht 
wird. Unsere obigen Betrachtungen lassen sich 
ebensogut auf Stapelklötze, die ganz aus Holz 
gefertigt sind, anwenden, wie auf solche mit 
eisernem Unterbau. Die Kompression der Holz- 
schicht ist zwar proportional ihrer Tiefe, der 
Widerstand gegen Zerquetschen ist aber in 
beiden Fällen der gleiche. 

Beim Docken von Schiffen ordnet man 
meistens an Stellen, wo der Druck besonders 
gross wird, Zwischen-Stapelklötze an oder an- 
ders gesagt, man verdoppelt oder verdreifacht 
an diesen Stellen die Zahl der Stapelklötze. 
Wie wir oben im ersten Beispiel gesehen haben, 
setzten die Stapelklötze Nr. 27, 30 und 33 der 
Kompression den zweifachen und der Stapel- 




klotz Nr. 24 den dreifachen Widerstand ent- 
gegen wie djie anderen Stapel klötze. Dies würde 
also einer Anordnung von je 2 Stapelklötzen 
für die Stapelklötze Nr. 27, 30 und 33 und 
von 3 Stapelklötzen für den Stapelklotz Nr. 24 
entsprechen. Der grösste auf den vordersten 
Stapelklotz kommende Druck, würde dann auf 
100,87 t (102.49 Tonnen) ermässigt werden. 

Beim zweiten Fall nahmen wir an, dass 
die Stapelklötze Nr. 24 bis 39 den dreifachen 
Widerstand bieten. Die Druckverteilung würde 
sich in diesem Falle also nicht ändern, wenn 
an Stelle eines jeden dieser Stapelklötze 3 
Stapelklötze aufgestellt würden. Der grösste 
auf den vordersten Klotz kommende Druck 
würde dann nur 68,18 t (69.27 Tonnen) be- 
tragen, also nicht mehr als der in der ersten 

W 

Spalte angegebene mittlere Druck ^ , ^. 

Der Kiel der „Fulda" war 3'/, Zoll 
(3.8877 cm) breit und die Breite der Stapel- 
klötze in der Kielrichtung betrug an der Ober- 
kante 12 Zoll (30,4788 cm). Ob die Vcrgrösse- 
rung der Breite durch die Kielgänge von Wirk- 
samkeit ist, ist sehr fraglich. Wir wollen es 
aber annehmen und erhalten dann eine durch 
die Kielgänge vergrösserte wirksame Breite von 
4 1 Zoll (11,4276 cm). Nehmen wir nun an, 
dass die höchste zulässige Belastung für die 
weiche Holzschicht 2 t (315 kg pro cm-), für 
die harte Holzschicht 6 t (945 kg pro cm*), und 
für das Gusseisen 30 t (4724 kg pro cm s ) pro 
Quadratzoll betragt (bei der „Fulda" war durch 
Versuche für das Gusseisen eine Festigkeit von 
32 t pro Quadratzoll gefunden worden 1, so wird 
die weiche Holzschicht schon bei einer Belas- 
tung des Stapelklotzcs mit 108 t (109,73 Tonnen), 
die harte Holzschicht bei einer Belastung mit 
324 t (329,20 Tonnen) zerquetscht. Auch wenn 
der Schiffskörper sich nicht im geringsten durch- 
biegen würde, wie wir es oben angenommen 
hahen, und sich der Druck auf die vorderen 
Stapelklötze also nicht vergrössern würde, ge- 
nügte der auf den vordersten Stapelklotz kom- 
mende Druck doch noch zum Zerquetschen der 
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. harten Holzschicht Dann würde der Druck in j 
einer ganz anderen Weise auf den Gusseisen- i 
block übertragen werden, als bei der Konstruk- 
tion desselben angenommen worden war. Ein 
Bruch wird also viel leichter eintreten, als wenn 
der Druck wie beabsichtigt durch eine elastische 
Holzschicht übertragen würde. 

Die Druckverteilung ändert sich indessen 
nicht nur, wenn das Material der Stapelklötze 
über seine Elasticitatsgrenze hinaus beansprucht 
wird in sehr gefährlicher Weise. Wenn man 
die Annahme vollkommener Unbiegsamkeit des 
Schiffskörpers fallen lässt, was doch jedenfalls 
der Wirklichkeit mehr entspricht, so wird die 
Druckverteilung durch ein Nachgeben des 
Schiffskörpers bei Auftreten eines Biegungs- 
momentes, also ein Durchbiegen desselben sehr j 
bedeutend geändert. Um in diesem Falle auch 
nur eine ganz rohe Berechnung vornehmen zu 
können, müssen wir Annahmen machen über 
die Elasticität des Schiffskörpers. Dieselbe ist 
von der Verbindung und Stärke der einzelnen 
Bauteile abhängig und an verschiedenen Stellen 
des Schiffs verschieden. Ich will mich hier da- 
mit begnügen, darauf hinzuweisen, dass bei 
einem Fall, wie wir ihn oben betrachtet haben, 
der Druck auf die vorderen Stapelklötze in ganz 
überraschender Weise anwachsen kann, und 
dass die Unterstützung an den Stellen, wo der 
höchste Druck auftritt ganz bedeutend vermehrt 
werden muss. 

Es ist klar, dass ein langer und schwerer 
vorderer Überhang das Vorderende nach unten 
biegen wird. Durch diese Durchbiegung wird 
der hohe Druck, der schon so auf die vorderen 
Stapelklötze kommt, noch bedeutend vergrössert. 
Die Durchbiegung hat hier eineähnliche Wirkung, 
wie die plötzliche Verminderung der Elasticität, j 
wenn das Material der Stapelklötze über die . 
Elasticitatsgrenze hinaus beansprucht ist. Der I 
Druck auf die hintersten Stapelklötze nimmt in- 
folge der Durchbiegung ebenfalls zu und der 
Druck auf die mittleren nimmt ab. Die oben 
angegebenen Zahlenwerte für den höchsten 
Druck werden also noch bedeutend wachsen, 
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wenn wir die Annahme einer vollkommenen 
Unbiegsamkeit des Schiffskörpers fallen lassen, 
sie wachsen um so stärker je mehr der Schiffs- 
körper dem auftretenden Biegungsmoment 
nachgiebt. 

Ausserdem biegt sich das Schiff nicht nur 
als Ganzes, sondern auch infolge der ungleichen 
Verteilung der Gewichte an einzelnen Stellen 
durch. Dies ist in unserer Berechnung auch gar 
nicht berücksichigt. Der höchste Druck wird 
infolge dieser lokalen Durchbiegungen auch noch 
wachsen. Auch wenn man den infolge der un- 
genügenden Elasticität der Stapelklötze und der 
Durchbiegung des Schiffskörpers als Ganzes 
auftretenden höchsten Druck genau berechnen 
könnte, dürfte man sich nicht darauf verlassen, 
dass dieser Druck nicht noch überschritten wird. 

Ohne Zweifel sind schon oft Schiffe mit 
einem langen vorderen Überhang auf gewöhn- 
lichen Stapelklötzern gedockt worden, ohne dass 
dabei ein Unfall passiert ist. Trotzdem ist die 
Gefahr jedenfalls oft vorhanden gewesen. Die 
Stapelklötze hielten bei der „Fulda" auch eine 
Zeit lang aus, nachdem das Wasser ausgepumpt 
war. Wenn sie länger gehalten hätten und 
man Zeit gehabt hätte, die Stapelklötze unter 
dem Teil des Schiffskörpers, der sich gehoben 
hatte, zu verstellen, wäre das Unglück jedenfalls 
vermieden worden. Aber auch in diesem Falle 
dachte jedenfalls niemand daran, dass Gefahr 
im Verzuge sei. 

Wie wir oben gezeigt haben, ist die Ver- 
doppelung oder Verdreifachung der Zahl der 
Stapelklötzer ein gutes Mittel der Gefahr vor- 
zubeugen, auch wenn ein langer vorderer Über- 
hang vorhanden ist. Bei unserer obigen Be- 
rechnung haben wir gesehen, dass die Ver- 
dreifachung der Stapelkiötze No. 21 bis No. 41 
bei der „Fulda" genügt hätte, dem Eintreten 
eines grösseren Druckes als des mittleren 
W 

n i bei irgend einem Stapclklotz vorzubeugen, 

wenn wir annehmen, dass der Schiffskörper sich 
nicht durchbiegt. Man muss daher an der Stelle, 
wo der Kiel nach oben abbiegt und etwas vor 
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und hinter derselben eine grössere Zahl von 
Stapellclötzern anordnen, zur Aufnahme des dort 
auftretenden Maximaldrucks. Diese Vorsicht 



darf man ohne Gefährdung des Schiffskörpers 
nicht ausser acht lassen. 



Mitteilungen aus 

Dänemark. 

Das Marinebudget für 1901 02 betragt 6,9 
Millionen Kronen. Für Neubauten sind 1,2 Milli- 
onen ausgesetzt. Der Neubau eines Küstenpanzers 
vom Typ des Herluf Trolle ist dafür vorgesehen. 
Der Bau des „Bcskylteren" soll fortgeführt wer- 
den. Feiner sind „Tordcnskjold" und „Goldbörg- 
sund" umzubauen. 

„Herluf Trolle"' (3470 t Depl.i hat die 
ersten Probefahrten erledigt und mit 3171 I. P K. 
14,59 Knoten, mit 4399 I.P.K. 15.65 Knoten Ge- 
schwindigkeit erreicht. 

Deutschland. 

Das in diesem Etatsjahr bewilligte Linien- 
schiff „H" ist an die Aktiengesellschaft Germania 
in Kiel, das Linienschiff „I" an F. Söllichau, 
Danzig übertragen. Beide Schiffe erhalten ein 
Deplacement von 13000 t «gegen 11 900 t der 
Wittelsbach- Klasse). Die schwere Artillerie wird 
aus 4 — 28 cm S.-K. und die Mittelartillcric aus 
18 17 cm S.-K. bestehen. 

Der Stapellauf des Linienschiffs „D" 
iWitlcIsbaeh-Klasse) wird am 6 Juni auf der 
Schichau-Wcrft in Danzig stattfinden. 

England. 

Das Kustcnpanzcrschiff „Hecate" «3560 1« 
sollte neue Kessel erhalten. Nach Beginn der er- 
forderlichen Arbeiten wurden dieselben aber ab- 
gebrochen, da sich herausgestellt hat, dass der 
Schiffskörper keine Reparatur mehr wert ist. 

Die Probefahrtsergebnisse des Panzer- 
kreuzers „Aboukir" «Crcssy-Klassc) sind folgende: 
Am 30. April sollte derselbe mit 1 • Maximallcis- 
tung 30 Stunden fahren, tnusste aber nach 9 Stun- 
den die Fahrten abbrechen, da die Kondensator- 
roh re leckten. Am folgenden Tage gelang die 
Fahrt und man erzielte 4591 I. P. K. bei 74,5 Umdr. 
und 14,4 Knoten Geschw. bei einem Kesseldruck 
von 16,2 kg. Der Kohlenverbrauch p. St. und 
I. P. K. betrug o,86 kg. Am 3. und 4. Mai fand 
die Fahrt mit 1 - der Maximalleistung statt, die 
30 Stunden dauern sollte, aber wegen Nebels nach 
26 Stunden abgebrochen werden imisste. In den 
Kesselräumen war kein Luftubei druck. Der Dampf- 
druck betrug 17,4 kg. p. qcm, die Maschinerlleistung 
16274 I.P.K. Man erreichte eine Durchschnitte- 
Geschwindigkeit von 20,42 Knoten mit 114 Um- 
drehungen bei einein Kohlenverbrauch von n,8 kg 
p. I.P.K, u St. Am 7. Mai i-.t die forzierle Fahrt 
von 8stQudiger Dauer beendet. Die Ergebnisse 
sind: 



Kriegsmarinen. 

Dampfdruck im Kessel 20 kg 

Ind. Pferdestärken 21 352 

Umdrehungen 123 

Geschwindigkeit »Knoteni 21,6 

Kohlenverbrauch p. St. u. I. P. K. . . . 0,83 kg 
Die Erprobungen der Artillerie und der Httlfs- 
maschinen sind gleichfalls gut verlaufen, so dass 
das Schiff jetzt als zweites seines Typs gefechts- 
bereit ist. 

Der Kreuzer „Narcissus'* ist als Artille- 
rieschulschiff umgebaut. Unter anderem tragt 
er 2—23 cm Kan L. 40. 

Frankreich. 

Man bat jetzt in Frankreich eine 3,7 cm 
Maschinenkanone zur allgemeinen Einfuhrung 
in der Marine gebracht. Dieselbe ist im Prinzip 
eine Vergi össerung des 11 mm Maschinengewehrs. 
In Deutschland ist die 3,7 cm Maschinenkanone 
schon seit etwa 4 Jahren allgemein eingeführt. 

Das Linienschiff „J£na" macht noch Probe- 
fahrten. Anfang Mai hat die Erprobung der öl- 
feuerung (Gemischte Feuerung) stattgefunden. 
Dieselbe hat gute Resultate ergeben. Die Erpro- 
bung der Artillerie ist dagegen bei der ersten 
Fahrt schlecht ausgefallen. Es sind noch Än- 
derungen zu treffen, wonach das Anschiessen 
wiederholt werden soll. Vor allem haben die 
schweren Drehtürme zu Ausstellungen Veranlassung 
gegeben 

Der Kaperkreuzer „Juricn de la Graviere" 

ist am 15. 5. zu Probefahrten in Dienst gestellt: 
Die Hauptangaben sind: 

Lange 137 m 

Breite 15,«"»,. 

Tiefgang 6.3 „ 

Deplacement Tonnen 5692 

Artillerie: 8 — 16,5 cm-S.-K. 

2— 6,5 cm-S.-K. 
10—4,7 cm-S.-K. 
6-3,7 cm-S.-K. 
Ii Unt. \V. Torp. Lanzierrohre 

Dicke des Panzerdecks 75 mm 

Ind. Pferdestärke 17 400 

Geschwindigkeit Knoten 23 

Kohlenvorrat Tonnen 600 

Besatzung Mann 470 

Der Panzerkreuzer ,,Le Gueydon" soll gleich- 
falls in nächster Zeit zu den Probefahrten in Dienst 
gestellt werden Der Panzerkreuzer „Dupetlt 
Thonars" soll im Juli von Stapel laufen. 
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Holland. 

Ein interessanter Versuch fand an Bord des 
von Yarrow & Co. erbauten Torpedoboots I. Kl. 
„Ophir" statt zur Erprobung der ulfeuerung, 
Patent Holden. Zunächst wurde nur mit Kohlen 
geheizt, wobei 24 1 /, Knoten Geschwindigkeit ein- 
gehalten werden konnte. Es wurde darauf die 
ölfeuerung iu Betrieb genommen, bei Beibehaltung 
der Kohlenfeuerung. Die DampfeiUwickelung wurde 
hierdurch so gesteigert, dass 26'/, Knoten Ge- 
schwindigkeit erreicht wurden. Es wurden pro 
Stunde 1300 kg Kohle und 315 kg Borneo-Öl ver- 
brannt. Bei einem weiteren Versuch wurde nur 
einer der beiden Kessel benutzt und dieser nur 
mit öl geheizt. Es wurden 225 kg öl pro Stunde 
verbrannt, womit eine Geschwindigkeit von 14 Kno- 
ten erzielt wurde. Das Boot ist 39,6 in lang, 
4,1 m breit, 2,1 m tief, deplaciert 115 t und sollte 
nach der Berechnung mit 1200 I. F. K. 23 Knoten 
Geschwindigkeit erhalten. 

Italien. 

Die diesjährigen Marine -Etats- Verhand- 
lungen haben besonders lebhafte Diskussionen 
Ober die vom Marineminister Morin eingebrachte 
Forderung von 32 Mill. Lire hervorgerufen. Zwar 
von der Budgetkommission befürwortet, ist die- 
selbe von dieser mit einer ausserordentlich hef- 
tigen Kritik der Marineverwaltung dem Plenum 
übergeben. Es wird vor allem mangelhafte 
Rechnungslegung zum Vorwurfe gemacht. Man 
sei zur Überzeugung gelangt, dass der Ver- 
waltungsapparat der italienischen Marine mit einer 
Konfusion der Rechnungslegung verquickt sei, die 
sich nicht rechtfertigen Hesse. Gefordert wird 
ferner die Herabsetzung des Arbeiterbestands auf 
den Staatswerften von 12000 auf 7000. Dass 
eine solche Forderung in der Kammer gestellt 
werden muss, ist eine Folge dessen, dass dort die 
Arbeiter bedeutend fester angestellt und noch 
schwerer kündbar sind als z. B. in Deutschland. 

Die grosse Werft GIo. Ansaldo & Co., 
Sestri Ponente, hat beschlossen, 2000 Mann 
zu entlassen, weil die Regierung keine Subven- 
tionen für im Inlande gebaute Schiffe mehr zahlt 
und weil infolgedessen zu erwarten steht, dass 
die italienischen Rhedereicn keine Schiffe mehr in 
Italien bauen lassen werden. 

In Spezia sollen dieser Tage Versuche mit 
einem dort bereits seit 5 Jahren in Bau befind- 
lichen Unterseeboot „Delflno" stattfinden. Das- 
selbe hat ein Deplacement von 107 t im unter- 
getauchten Zustande. Es soll 2 Torpedolanzier- 
1 ohre im Bug erhalten. Der Preis desselben beträgt 
240000 Mk. Le Yacht 18./5. 

Russland. 

In Otschemlschiri, einem Flecken zwischen 
Poti und Ssuchum Kaie an der Westküste des 
Kaukasus, nur 30 km vom Meere entfernt, sollen 

Scbiffb.u. 11. 



5 grosse Kohlenlager entdeckt sein. Für die 
Flotte des Schwarzen Meeres wäre dieses von 
grosser Wichtigkeit. 

Der bei Schichau, Danzig, erbaute geschützte 
Kreuzer „Nowik* sollte am 24. 5. seine forzierte 
Probefahrt abharten. Als die verlangte Ge- 
schwindigkeit bereits eine Weile eingehalten war, 
ging plötzlich eine der Maschinen durch. Es ist 
anzunehmen, dass die Befestigung der ,,Nabe" 
I auf der Propellerwelle gelöst ist. Die Probefahrt 
1 musste daher unterbrochen werden. Das Schiff 
' ist im Schwimmdock der Kaiserlichen Werft ge- 
dockt. Bei der Probefahrt ist vor allem der bei 
jeder Umdrehungszahl ausserordentlich ruhige 
Gang des Schifies aufgefallen. Nur bei etwa 
12—14 Knoten Geschwindigkeit bildet sich ein 
I ganz leichter Knotenpunkt, der dann verschwindet, 
ohne sich wieder zu zeigen. Das Schiff wurde von 
Seiner Majestät gelegentlich eines Besuches in 
Danzig am 25. 5. besichtigt. 

Der in Amerika erbaute Kreuzer „Variag", 
welcher inzwischen nach Europa überführt ist, 
wurde von dem englischen Wasserrohrkessel- 
komitec besichtigt zum Studium der dort ein- 
gebauten Niclaussekesselanlage, welche ja, wie 
hier bereits früher mitgeteilt ist, auf diesem Schiffe 
ganz vorzügliche Resultate ergeben haben soll. 

Schweden. 

Ein Ingenieur Enroth hat das Projekt eines 
Unterseeboots seiner Regierung vorgelegt, wel- 
ches folgende Abmessungen haben soll: 

Länge 25 m, 

Breite . 4 „ 

Tiefe . 3,5 „ 

Deplacement (untergetaucht) . . 146 t. 
2— 3 fache Expansionsmaschinen von 100 I.P.K. 
I Geschwindigkeit über Wasser 12 Kn , 

11 unter „ 6 

Kesselzahl . 2. 

Armierung: je 1—45 cm Bug- und Heckrohr. 

■ Preis 350000 Mk. 

Als Feuerungsmaterial wird öl verwendet. 

Bei Unterwasserfahrt wird Druckluft-Antrieb 
benutzt. Die Druckluft wird in Sammlern mit 
120 Atm. Druck aufgespeichert. Die Tauchung 
soll in 25 Sekunden erfolgen können. 

Die Admiralität hat mit der Deutschen All- 
gemeinen Elcktrizitätsgcsellschaft einen Kontrakt 
wegen Lieferung von 4 Apparaten für draht- 
lose Telegraphie, System Slaby-Arco, abge- 
schlossen. 

Für jedes der 3 neuen im Bau begriffenen 
Kfi8tenpanzerschiffe sind 3 direkt angetriebene 
Dynamos aufgestellt von 22, 44 und 65 ge- 
bremsten Pferdestärken. Dieselben laufen mit 
425, 350 und 280 l'mdrehungen und haben 
70 Volt Spannung. Die kleine Maschine ist für 
die GUlhlii iit-Bt leucbtung, die mittlere für 4 Seln-in- 
wcrfc! und die grosse zum Betrieb von 12 Klt ktio- 
motmen von 3 45 I. P. K. bestimmt. 

s? 
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Vereinigte Staaten. 

Man beabsichtigt, die Einteilung der Schiffe 

auf Veranlassung des Staatssekretars der Marine 
Long zu ändern und zwar sollen die Schiffe von 
mehr als 8000 t die I. Klasse, zwischen 4000 — 
8000 t die II. Klasse; zwischen 1000 -4000 t die 
111. Klasse und alle kleineren Schiffe die IV. Klasse 
bilden. Auxiliarschiffe von mehr als 6000 t ge- 
hören zur II. Klasse mit Ausnahme der Kohlen- 
schiffe, Reparaturschjffe und ähnlichen. 

Der gesehütze Kreuzer „Baltimore" wird 
in Newyork einer Grundreparatur und einem Um- 
bau unterzogen. Die früheren 4 20,3 cm-Kan. 
fallen fort, dafür wird die Zahl der 15 cm-S.-K. 
auf 10 vermehrt. 



Die Hebungnarbelten des im spanisch- 
amerikanischen Kriege gesunkenen Schlacht- 
schiffs „Maine" sind begonnen. Der Unter- 
nehmer, der bekanntlich bei der Ausschreibung 
der Hebungbai beiten nicht nur der Billigstfordernde 
gewesen ist, sondern der Regierung sogar etwas 
heratiszuzahlen sich verpflichtet hat, Mr. Newton 
F. Chamberlain lässt rings um das Wrak einen 
Damm aufwerfen und will diesen Icerpumpen, so- 
bald derselbe bis zur Meeresoberfläche herauf- 
reicht. Dann sollen die Leckagen gedichtet werden. 

In folgender Tabelle sind die Probefahrt« 
ergebnisse des Torpedoboots „Barney" zu- 
sammengestellt. 



No. der Fahrt 


L 1 .. 


2 


3 


4 


5 


6 


7 


8 


» 


10 


11 


12 


13 


Umdich. p. Min. St. B. . 


1 2:1,5 


16:1,4 


162,8 


217,6 208,1 


231,7 


231,6 


240,3 


254.9 2!»0.7 


286 


301,8 


305,1 


„ „ „ B. B. . 


125,3 


161,1 160,!» 


203,6 201,3 


234,8 


237,4 


261,7 


265,3 


300,!» 


300 


280,2' 


303,0 


„ „ „ im Mittel 


124,4 


162.4 101,8 


210,6 204,7 


283,3 


234,5 


255,5 


200,1 205,8 


293.2 205.5. 


304 


Geschwindigkeit, Knoten 


11,!»:. 


15,04 15,23 


18.87 


18,64 


20,6» 


21,05 


22,73 


23,53 


26,56 


26.5 


26,5 


27,50 


Dampfdruck kg p. qcm . 


14 


1:5,5 


13,8 


12,8 


13,7 


1 8,6 


15 


14,6 


15 


16,2 


16,2 


16,2 


16,2 


Luftdruck im Kesselraum 




























St. B 


0 


18 
















160 


150 


1 50 


150 


mm Wassersäule B. B. 


G 


0 


36 


36 


30 


25 


33 


50 


108 


130 


125 


120 


110 


Ind. Pferdestärken St. B. 


148 


3:5:i 


325 


723 


866 


061 


1001 


1165 


1243 


1048 


1782 


2143 


2082 


B. B. 150 


286 


201 


564 


-»30 


071 


1077 


1304 


1451 


1922 


1009 


1863 


1848 


„ Summa 


298 


61!» 


616 


1806 


1287 


1082 


2018 


2559 


2604 


3870 


3781 


40»« 


3030 



Die Hauptangaben des Bootes sind: 

Länge 47,2 m 

Breite 5,2 „ 

Tiefgang während der Probefahrten . . 1,48 „ 

Deplacement hierbei 168 t 

Infolge der mit den Niclausse-Kesseln auf 

dem russischen Kreuzer „Variag" gemachten guten 
Erfahrungen hat die Admiralität bereits früher für 
das Panzerschiff „Nevada" den Einbau dieser 
Kessel befohlen und jetzt auch für die Panzer- 



kreuzer „Colorado" und „Pensylvania" 
ordnet. Le Yacht 18. 5. 

Die neuen dem Kongress vorzulegenden 
Pläne zweier Linienschiffe sollen 30,5 cm-K. 
als schwere Armierung und nicht 33 cm erhalten. 
Über den Ersatz der 15,2 cm-S.-K. durch 17,7 cm- 
S.-K., der gleichfalls geplant sein soll, soll noch 
keine Einigkeit unter den Ressorts erzielt worden 
sein. 



Patent-Bericht. 



Kl. 13b, No. 1 19203 Verfahren zur un- 
mittelbaren Benutzung von Seewasser zum Speisen 
von Dampfkesseln. Jaques Andre Etienne Marie 
Patrice Bernard O'Brien, Paris. 

Durch das neue Verfahren soll für den Fall, 
dass das Speisen eines Dampfkessels mit See- 
wasser stattfindet, der Salzgehalt des Kesselwassers 
möglichst konstant erhalten werden. Dies geschieht 
dadurch, dass beständig aus St-e den Kessel Wasser 
durch einen Wärmeaustauschapparat a zufliesst, 
durch welchen rückwärts kochendes Wasser aus 
den Kessel nach See abgeführt wird. Indem die- 
ses heisse Wasser seine Wärme an das neu zu- 




fliessende kalte Wasser abgiebt, soll der bei dem 
Verfahren entstehende Wärmeverlust möglichst 
herabgemindert werden. 
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Kl. 46c, No. 1 19246. Verbindung von Cy- 
linder und Deckel an Explosionskraftmaschincn. 
Kdmond Heirman, Montsur Marchienne (Belgien). 

Der Cylinderdeckcl b, in welchem die Ven- 
tile CC oder andere erforderliche Steuerungs- 

elemente ange- 
bracht sind, ist 
mit einer koni- 
schen Ausboh- 
rung über den 
entsprechend ge- 
stalteten Cy linder 
a geschoben und 
durch Einschrau- 
ben eines geriffel- 
ten Ringes f oder 
durch Flanschen 
mit Schrauben g 
oderauch in ande- 
rer geeigneter 
Weise daran be- 
festigt. In dem 

Deckel b ist ein Hohlraum e vorgesehen, so dass 
durch denselben um den konischen Teil des 
Cylinders, sowie um die Ventile CC 1 Kühlwasser 
geleitet werden kann. Der Vorteil dieser Einrich- 
tung ist die Zusammensetzung des Cylinders aus 
leicht herstellbaren Teilen und die Herstellung 
eines dichten Abschlusses für das zwischen Cylinder 
und Deekel cirkulierende Kühlwasser. 

Kl. 18b, No. 120310. Verfahren zur Her- 
stellung von Chromstahl. Societe Generale des 
Acicrs fins Paris. 

Wahrend man bisher im Siemens-Martin-Ofen 
Chromstahl dadurch herzustellen pflegte, dass man 
dem Stahlbad Chrom in Form grober Stücke 
Chromeisens zusetzte und zugleich zur Desoxyda- 
tion Aluminium anwendete, verfahrt der Erfinder, 
weil bei jenem Verfahren das Chrom meist ganz 
unvollständig schmilzt, in der Weise, dass das 
Chrom in Form feinpulverisierten Chromeisens 
nicht in das Stahlbad gebracht, sondern auf den 
Hoden der Gicsspl'anne zusammen mit ganz fein- 
pulverisicrtem Aluminium gelegt wird. Sobald dann 
der flüssig«' Stahl in die Gicsspfanne fliesst, ent- 
zündet er das Aluminium, welches den zu seiner 
Verbrennung erforderlichen Sauerstoff infolge 
seiner feinen Pulverisierung aus der jedes Atom 
umgebenden Luft entnimmt. Hierbei erzeugt es 
eine Reactionstemperatur von annährend 3000 Grad 
und schmilzt infolgedessen das in seiner Um- 
gebung befindliche Chromeisen, dessen Chrom 
hierzu nur einer Temperatur von 2000 Grad be- 
darf, so schnell und vollständig, dass sich das 
Chrom sofort mit dem Stahl auf das innigste ver- 
bindet. — Die so gewonnenen Gussstücke sollen 
ganz besonders dicht und blasenrein sein und 
sich durch sehr gleichmässigen Chromgehalt, wel- 
cher sich äusserst genau regeln lässt, auszeichnen. 

Kl. 47 f, No. 119057. Stopfbüchsenpackung 
mit metallischen Ringplättchen und olsaugetulen 
Zwischenringen. Carl Endruvveit, Berlin. 




Die neue Packung besteht aus ganz dünnen 
Metallringcn aus chemisch reinem Nickel und Kupfer 
(bezw. einer Plattierung des einen mit dem andern 
Metall), welche abwechselnd mit Ringen aus Papier 
oder andern nicht metallischen, gleichwertigen 
Stoffen übereinander geschichtet werden. — Da 
die Metallringe 

infolge ihrer 
Herstellung aus 
chemisch reinem 

Nickel oder 
Kupfer weich 

und elastisch 
sind, so schmie- 
gen sie sich auf 
ihrer mit kleinen 
Einschnitten 
versehenen 
Innenkantejeder 
Unebenheit des bewegten Maschinenteiles an, greifen 
letzteren wegen ihrer Weichheit weniger, als andere 
Packungen, an und dichten doch in ausgiebigster 
Weise ab. — Die nicht metallischen Zwischen- 
lagen machen die Packung nicht nur elastischer, 
sondern führen ausserdem eine sehr gleichmässige 
sclbstthätige Schmierung herbei. Ausserdem wirken 
sie als schlechte Wärmeleiter der Übertragung der 
Wärme von dem vordersten, dem Dampf zunächst 
ausgesetzten Ringe auf die folgenden entgegen und 
sorgen so für eine gute Erhaltung des aufgesaugten 
Schmieröles. 

Kl. 13c, No. 118769. Sicherheitsventil mit 
einer das Belastungsmittel umschliessenden Haube. 
Hermann Stein, Hamburg. 

Zur Verhinderung einer unbefugten Ver- 
änderung der aus einer Schraubenfeder bestehenden 
Belastung des Sicherheitsvtntiles ist auf dem Ven- 
tilgehäuse ein cylindrischer Fortsatz b vorgesehen, 
welcher die Belastungsfeder c 
umgiebt, deren Spannung durch 
eine Schraube f geregelt wird. 
In der Wandung des Gehäuses 
b befindet sich ein mit dem Dampf- 
raum in Verbindung stehender 
Kanal g, welcher auf der oberen 
Seite des Gehäuses ausmündet 
und hier durch den Flansch 
einer Haube h abgeschlossen ist, 
die zur Führung der Vcntilstange 
e dient und die Stellschraube f 
derart umschliesst, dass sie erst nach Entferne n 
der Haube zugänglich ist. Sobald daher ein Un- 
befugter, während der Kessel unter Dampf ist, 
behufs Verstellens der Belastungsfeder die Haube 
entfernt, strömt sofort durch den Kanal g Dampf 
aus und verhindert so ein Weiterarbeiten an dem 
Ventil. 

Kl. 49c, No. 1 19309. Luftdmckhammer. Jean 
Boche, Hückeswagen. 

Die Erfindung betrifft einen Luftdruckhammcr, 
bei welchem in sonst bekannter Weise der Bär 
dadurch bewegt wird, dass über ihm durch einen 

87« 
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hochgehenden Kolben c ein Vacuum erzeugt wird, 
sodass er sich gleichfalls aufwärts bewegt, während 
er beim Niedergehen des Kolbens durch Luft- 
kornpression herunterge- 
schleudert wird. Das Neue 
besteht darin, dass der 
Cylinder a durch einen 
Boden b in zwei Teile 
getrennt ist, in welchen 
ein aus zwei durch eine 
Stange f verbundenen 
Kolben d, e bestehender 
Bar spielt, wobei durch 
eine Öffnung o, die in 
steter Verbindung mit dem 
Raum g steht, Luft ein- 
und austreten kann. Der 
Kaum h steht mit der 
Aussenluft durch ein nach 
innen sich öffnendes 
Ventil k in Verbindung, 
während der Raum i ein 
nach aussen sich öfTnendes Ventil I besitzt. Ausser- 
dem haben die Räume h und i Öffnungen m 1 
und m-', welche durch einen Rundschieber m 
behufs Steuerung des Hammerbärs geschlossen 
werden können. Sobald dies geschieht, wird 
der Bär festgehalten, weil in dem Raum h eine 
Pressung, in dem Räume i aber ein Vacuum entsteht. 

Kl. 74 b, No. 119017. Vorrichtung zum Fern- 
anzeigen der Stellung eines Schiffskompasses. 
Eberhard Friedrich Wilhelm von Mantey, Kiel. 

Mit der vorliegenden Einrichtung sollen ebenso 
wie bei dem Patent No. 113002, die Bewegungen 
des Schiffskompasses auf entfernt davon aufgestellte 
Anzeigeapparate übertragen werden, sodass es 
möglich wird, den Kompass selbst beliebig weit 
entfernt von den* k Stellen zu placieren, wo er 

magnetischen 

Störungen 
ausgesetzt ist, 
wo aber doch 
ein bestän- 
diges Ablesen 
der Lage der 
Magnetnadel 
notwendig ist, 
wie beispiels- 
weise im 
Kommando- 
turm. Ab- 
weichend von 
dem vorge- 
nannten Pa- 
tent wird an 
Stelle eines 
Flüssigkeits- 
stromes ein Luftstrom verwendet, und zwar bestellt 
die Einrichtung itn wesentlichen darin, dass mit dem 
magnetischen System eine Luftleitung verbunden 
ist, deren Luftstrom je nach der Stellung des 
Systems einen zweiten Luftstrom so steuert, dass 




er in die eine oder die andere von zwei nach 
der Anzeigevorrichtung führenden Luftleitungen 
gelangt, sodass die Anzeigevorrichtung in dem 
einen oder andern Sinne angetrieben wird. Das 
magnetische System a hängt an einem Träger b, 
der im Kompassgehäuse auf Kugeln derart ge- 
lagert ist, dass er sich um dieselbe Achse, wie 
das magnetische System, drehen kann. An eine 
an dem magnetischen System a befestigte Luft- 
leitung c schliesst sich eine an dem Träger b vor- 
gesehene Düse d an, welcher durch eine Leitung e 
und eine Höhlung g im Träger b Druckluft zu- 
geführt wird. Die Leitung c mündet in der Ruhe- 
stellung in der Mitte vor einem mit zwei Flügeln 
versehenen Windrädchen h, welches nach links 
und rechts durch entsprechende Anschläge be- 
grenzte Drehungen machen kann, sodass also, so- 
bald sich das magnetische System a dreht, der 
eine oder der andere der beiden Windflügel von 
der ausströmenden Druckluft getroffen wird und 
somit eine Drehung des Rädchens h verursacht, 
welche auf irgend eine Weise z. B. durch Zahn- 
rädchen, auf einen im Träger b angeordneten 
Zweiweghahn k übertragen wird. Nach diesem 
Hahn führt von der Höhlung g aus ein Zweig- 
kanal 1, und ferner schliessen sich zwei Kanäle m 
und n an, welche in ringförmigen Nuthen o und p 
an der oberen Seite des Trägers b münden. Von 
den Nuthen o und p führen Luftleitungen q und r 
nach der Anzeigevorrichtung. Je nachdem durch 
das Windrächen h der Hahn k gedreht wird, stellt 
sich eine Verbindung des Kanals I mit dem 
Kanal m und der Luftleitung q oder mit dem 
Kanal n und der Luftleitung r her, sodass also 
der Anzeigevorrichtung entweder durch q oder 
durch r Druckluft zugeführt wird, welche eine 
Drehung derselben in dem einen oder andern 
Sinne zur Folge hat. Eine Antriebsvorrichtung, 
durch welche dies bewirkt werden kann, ist in 
Fig. 3 dargestellt. Bei dieser münden die Lei- 
tungen q und r, welche natürlich aus Schläuchen 
bestehen , um die kardanische Aufhängung nicht 
zu stören, derart vor zwei auf einer Welle s be- 
festigten Schaufelrädchen, dass je nachdem aus q 
oder r Luft ausströmt, die Welle s links oder 
rechts gedieht wird. Diese Drehung wird durch 
ein Zahnrädchen t auf den mit einem Zahnkranz 
versehenen Träger b übertragen. Es ist also er- 
sichtlich, dass, sobald das magnetische System a 
sich dreht, der Träger b sofort nachrückt und erst 
wieder zur Ruhe kommt, wenn die Mündung des 
Rohres c mitten zwischen die beiden Windflügel 
trifft, wo der Luftstrom durch eine Öffnung v 
hindurchtreten und somit eine Wirkung auf das 
Windrädchen nicht ausüben kann. Durch diese 
Einrichtung ist die Aulliängung des magnetischen 
Systems an einem Faden ermöglicht, weil sich 
dasselbe infolge des beständigen Nachrückens des 
Trägers b beliebig oft um sich selbst drehen kann. 

Kl. 13b, No. 119389. Einrichtung zur Her- 
stellung eines Wasserumlaufes in einem Dampf- 
kessel, bei welchem ein Röhrenbündel und ein 
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Sieder an einen Oberkessel angeschlossen sind. 
Hugo Diekmann, I »ortmund. 

Die Erfindung bezieht sich auf die bekannten 
Mac Nicol-Kessel, bei welchen hinten in eitlen mit 
dem Oberkesscl durch einen Fallstutzen verbundenen 




cylindrischen Sieder ein dem Feuer ausgesetztes 
und mit dem Oberkessel durch einen Steigestutzen 
verbundenes Röhrenbündel einmündet und bei 
denen wegen der verschiedenen Ausdehnung eine 
dichte und gute Verbindung zwischen Sieder und 
Rohrbündel schwer herstellbar ist, sodass man 
sich bei Herrichtung dieses Kesselsystems für 
Schnellumlauf des Wassers gezwungen sah, das 
Rührenbündel vom Sieder zu trennen und vom 
Steigestutzen des ersteren eine lange Kanalver- 
bindung nach dem Vorderstutzen des Sieders her- 
zustellen. Das Neue im vorliegenden Fall besteht 
nun darin, bei Trennung des Röhrenbündels vom 
Sieder ohne eine solche lange Kanalverbindung 
den Wasserumlauf durch den Oberkessel, den 
Sieder und zurück nach dem Röhrenbündel zu er- 
möglichen, und zwar geschieht das dadurch, dass 
zwischen dem hinteren Fallstutzen des Röhren- 
bündels c und dem vorderen Steigestutzen des 
Sieders b eine Verbindung mittels eines den Aus- 
dehnungsverhaltnissen sich leicht anpassenden ge- 
schlossenen Kanals d hergestellt wird. 

Kl. 65a, No. 120359. Antriebsvorrichtung 
für den Kontaktgeber bei elektrischen Ruderlage- 
anzeigern. Allgemeine Electricitäts- Gesellschaft 
Berlin. 

Bei der Übertragung der Bewegung von der 
Ruderspindel auf den Geber mittels Seilen, Ketten 
oder dergl. besteht einstweilen überall der Übel- 
stand, dass dieselben infolge abwechselnden Durch- 
hängens und Anziehens ungleichmassig beansprucht 
werden, dass ferner toter Gang und infolgedessen 
Stösse entstehen, welche ein genaues Anzeigen des 
Apparates unmöglich machen. 
Diese Übelstände sollen durch die 
Erfindung beseitigt werden, in- 
dem das zur Übertragung die- 
nende Seil d mit seinem Ende 
auf einer Scheibe b am Kopf der 
Ruderspindel befestigt und von 
hier über Leitungsrollen c nach 
dem Kontaktgeber g geführt ist, 
wo es sich auf eine Antriebs- 
scheibe f aufwickelt Mit der Scheibe 
f ist eine zweite Scheibe fest ver- 
bunden, auf welcher ein Seil i 
so befestigt ist, dass eine an ihm 




1 

\4 




wirkende Zugkraft beständig das Seil d in Span- 
nung erhält. Wird somit beim Legen des Ruders 
nach der einen Seite 
das Seil d auf die 

Scheibe aufge- 
wickelt , also ange- 
zogen , so wird der 

Kontaktgeber g 
direkt durch das 
Ruder in Thätigkeit 
gesetzt , indem sich 
das Seil d von der 
Scheibe f abwickelt, 
während das Seil i 
entgegen dem an 
ihm wirkenden Zuge 
auf die Doppelscheibe f aufgewickelt wird. Wird das 
Ruder nach der andern Seite gelegt, also das 
Seil d von der Scheibe b abgewickelt, so kommt 
der im Seil i wirkende Zug zur Geltung und ver- 
anlasst seinerseits das Drehen des Kontaktgebers y, 
indem er zugleich die in Seil d entstehende Lose 
mittels der Scheibe f durch Aufwickeln einholt — 
Zum Erzeugen des Zuges in Seil i kann vorteil- 
haft ein Gewicht h angehängt werden, oder es 
kann dafür auch irgend eine andere Kraft, wie 
beispielsweise Federkraft, zur Anwendung kommen. 

Eine Entstehung von Lose oder totem Gang 
ist hierbei, wie ersichtlich, ausgeschlossen und 
somit ein gleichmassiges Arbeiten des Apparates 
jederzeit gewährleistet, weil das Seil d stets gleich- 
mässig stark gespannt erhalten wird. 

Kl. 65a, No. 119 715. Bootsdavit mit festem 
Ständer und daran beweglich befestigtem Auslege- 
arm. Eugene Ogez, Dunkcrque (Frankreich). 

Die neue Einrichtung bezieht sich auf die- 
jenige Art von Bootsaussetzvorrichtungen, bei 
welchen das auszusetzende Boot mittels Laufkatzen 
auf schräg zu stellenden Auslegearmen f soweit 
nach aussenbords läuft, dass es frei von der Bord- 
wand zu Wasser gelassen werden kann. Das Neue 
hierbei besteht darin, dass der Auslegearm f und 
die ihn tragende Unterstützungsstange j mit einem 
Ständer g, an welchem sie angebracht sind, ein 
Gelenkdreieck bilden, das dadurch zusammenge- 
klappt werden kann, dass einerseits entweder die 
Unterstützungsstange j oder der Auslegearm f mit 
Muffen k an den Ständer g auf und nieder ver- 
schoben werden (Fig. 1 und 2), oder dass andrer- 
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seits eine der beiden Stangen (f oder j) durch Ge- 
lenkmuffen k am Ständer g hindurchgesehoben wird 
(Fig. 2 und 3). 

Kl. 49t', No. 1 19746. Ein sich durch den 
Prcssstempel selbstthätig schlicssendes mehrteiliges 
Schmiedegesenk. C. Prött, Hagen i W. 

Um das leichte Ausheben 
von Schmiedestocken aus mehr- 
teiligen Schmiedegesenken zu er- 
möglichen, ist die Einrichtung ge- 
troffen, dass die Backen des Ge- 
senks sich mit äusseren schrägen 
Flächen gegen gleichfalls schräge 
Flächen der Widerlager stützen, 
die am Amboss fest angebracht 
sind oder durch lose aufgelegte 
Ringe oder Rahmen gebildet 
werden. 

Kl. 84b, No. 120090. Schiffshebewerk mit 
ausbalanciertem zweiarmigem Hebel. Carl Weiss- 
huhn, Innsbruck. 

Die Erfindung behandelt eine besondere Art 
der Lagerung und Bewegung des zweiarmigen 
Hebels von Schiffshebewerken, wie sie an sich 
sonst bereits bekannt sind. Der zweiarmige Hcbel'x, 
welcher aus sichelförmigen Fachwerkträgern zu- 
sammengesetzt ist und mit dem daran hängenden 

fHf.4 





Troge t die Schiffe von einer unteren Haltung u 
nach einer oberen Haltung o zu heben hat, ist 
mit einem grossen wasserdicht geschlossenen Cy- 
linder y verbunden, der in einem mit Wasser ge- 
füllten Bassin schwimmt und so leicht um seine 
im Schwerpunkt des ganzen Systems liegende 
Achse c schwingen kann. Das Gewicht des Trogest 
ist durch ein Gegengewicht g oder auch durch 
einen zweiten gleichartigen Trog ausgeglichen. Da 
bei Innehaltung eines stets gleichbleibenden Wasser- 



standes im Troge t ohne Rücksicht auf die Gröss.' 
der aufgenommenen Schiffe auch das Gewicht des. 
Troges samt Inhalt stets dasselbe bleibt, so ist 
ersichtlich, dass es unschwer ist, auch stets das 
erforderliche Gleichgewicht zu erhalten, um das 
Bewegen des Hebels x möglichst zu erleichtern. 
Dieses letztere geschieht dadurch, dass von einer 
Maschine k aus mittels einer Welle w und Räder- 
übersetzungen 77 Schraubenspindeln 1 gedreht 
werden, welche sich in gelenkig am Hebel x an- 
geordneten Schraubenmuttern m <Fig. 2) führen. 
Die Schraubenspindeln I sind mit ihren unteren 
Enden in Fusslagern a gelagert, die ihrerseits mit 
Hohlzapfen n in I.agerbocken q drehbar gelagert 
sind. Durch die Hohlzapfen und den Fusslager- 
körper hindurch ist die Welle w geführt, so dass 
die Schraubenspindeln 1 in einer zur Welle w senk- 
rechten Ebene schwingen können. 

Kl. 13b, No. 118882 Einrichtung zur Her- 
stellung eines Wasserumlaufes in Dampfkesseln. 
Robert Knappik, Dabrowa-Gorniecza (Russ. Polen). 
Zusatz zum Patent 1 14523 v. 27. April 1899. 

Damit bei der im Patentbericht im Heft Nr. 5. 
Jahrg. II des „Schiffsbau" v 8. 12. 1900, S. 182 
beschriebenen Einrichtung nach Patent No. 1 14523 
durch das Rohr b eine stärkere, injektorartitfe 




Wirkung erzielt wird, ist die Damplglocke a et- 
was grösser ausgeführt, sodass inneihalb dieser 
noch ein kleines in das Hauptrohr b mündendes 
Zweigrohr angebracht werden kann, das so tief 
geführt ist, dass beim Sinken des Wassers in der 
Glocke der Dampf eintreten und das Hindurch- 
schleudern des Wassers durch das Rohr b be- 
wirken kann. Hierdurch lässt sich erreichen, dass 
das Rohrb mit seiner Mündung stets unter Wasser 
bleibt und daher nicht nur jederzeit ein Hindurch- 
treiben von Wasser gewährleistet ist, sobald der 
Wasserspiegel in der Glocke a bis zu einer be- 
stimmten Tiefe sinkt, sondern dass ausserdem 
diese Wirkung so lange andauert, bis das Wasser 
die Mündung des Zweigrohres erreicht hat. 

Kl 47g, No. 1 19589 Absperrventil mit einem 
im Hauptventilkegel angeordneten kleinen Ventil- 
kegel. Hermann Müller, Bochum i. W. 

Die neue Yentilkoiistruktion bezweckt eine 
Verbesserung der bekannten Ventile nach dem 
System Daelen mit einem Hauptvcntilkegel 
und einem kleineren Entlastungskegel zu dem 
Zweck, das Ventil möglichst leicht offnen und 
schlicssen zu können, indem beim Öffnen zuerst 
der kleine Kegel gehoben und der Druck über 
und unter dem llauptkcgel ausgeglichen wird, wo- 
rauf dieser dann gleichfalls leicht gehoben werden 
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kann. Die Konstruktion hat natürlich aber nur 
dann Zweck, wenn der Dampf stets Ober dem 
Ventilkegel eintritt. Dieser Übclstand soll durch 
das neue Absperrventil beseitigt werden , da in 
vielen Betrieben ein Wechseln der Richtung des 
Dampfes häufig notwendig wird. Andererseits 
lässt es auch häufig die Gesamtanordnung der 
Rohrleitung nicht zu, dass der Dampf bei Daelen- 
Vcntilen, z. M. bei Eckventilen , Ober dem Kegel 
eintritt. Das Neue der Erfindung liegt nun darin, 
dass der Hauptventilkegel a und der Entlastungs- 
kegel b je eine unabhängige Spindel c bezw. d 
für sich haben, die so angeordnet sind, dass die 
Spindel d sich konzentrisch in einer Bohrung der 
Spindel c des Hauptventilkegels bewegt. Hier- 
durch wird man völlig unabhängig von der Rich- 
tung des Dampfes, denn jederzeit ist man im 
stände, durch Drehen des kleinen Handrades c 
den Kegel b zu heben und dadurch eine Druck- 
ausgleichung herbeizuführen , weil jede Spindel 
nur den Druck des ihr zugehörige» Kegels auf- 
nimmt. 




Lloyd's Register. 

Schiffbau-Bericht für das Vierteljahr bis 31. Marz 1901. 

1. Schiffe im Bau befindlich. Tonnen im Bau waren, Kriegsschiffe sind hierbei 

Aus den von Lloyd's Schiffsregister zu- ausgenommen. Folgendes sind die näheren An- 

sammengestelltcn Berichten ergiebt sich, dass am gaben Ober die in Frage kommenden Schiffe; zur 

Schlüsse des Vierteljahres bis 31. März 1901 in Vergleichung sind die Einzelheiten aus dem ent- 

Grossbritannicn 444 Schiffe von 1303 116 Brutto- sprechenden Zeitraum vom Jahre 1900 beigefügt. 



Heseln eilnuiti 


31. Mar/ joor 


31. MilI Z 1QOÜ 




Hrum>Tt.iiitmi;cluLlt 


Zahl 


Bnillo'1'onneimehalt 


Dampfer: 
Stahl 

II<>]/ und Zusammensetzungen . 


41m 
1 
1 


1 29:m"l 

1 >IO 

'.H'2 


■I.V.) 
■Ii» 
H 


1 2;} 8 v.r, 

!) ".G l 
OSO 


Zusammen 

! 


1 1 •-. 


l ü;u i»;:> 


•Ml 


1 241) O'J'.t 


Segler 

Stahl . , . 

Holz und Zusammensetzungen . 




7 120 


■ 6 


8 :S50 


20 


1 *:::J 


27 


2 97:-! 


Zusammen 


2'.' 


8 9SS 


1 4:1 


11 :m 


Dampfer und Segler zusammen. 




1 303 116 


554 


1260 422 



Der vorstehende Bericht weist einen Zuwachs [ Bau befindlichen Schiffen stehen 370 mit 1 067658 

der im Bau befindlichen Tonnenzahl um etwa Tonnen unter der Aufsicht von Inspektoren von 

33 000 t gegen das letzte Vierteljahr auf, aber Lloyd's Register, zwecks Klassifikation durch diese 

verglichen mit dem Berichte vom Dezember 1898, j Gesellschaft. Ferner 73 Schiffe von 257572 t, 

mit der höchsten bisher erreichten Tonnenzahl, welche im Ausland gebaut werden und bei denen 

eine Verminderung um 98000 t. die Klassifikation in Aussicht genommen ist. 

Von den Ende Marz in Grossbritannien im Demnach ist jetzt die Gesamtsumme der 
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Schiffe, welche unter Aufsicht von Lloyd's Register 
gebaut werden, 443 mit 1 325 330 t. Diese Zahlen 
verteilen sich wie folgt: 

Bruno- 
Zahl Tonnengchalt 

Bau in Grossbritannien für hei- 
mische Rechnung, zum Ver- 
kauf etc 278 818 212 

Desgleichen für ausländische und 

koloniale Rechnung .... 02 24!» 446 

Bau im Ausland für englische 

Besteller 9 5 920 

Übertrag 379 1 073 578 



No. 17. 



Brutto- 
Zahl Tonnengehalt 

Übertrag 37» 1073 578 
Desgleichen für auslandische 

Rechnung . 64 251 052 

Summe der am 31. März im 
Bau befindlichen Schiffe, die 
in Lloyd's Schiffsliste klassi- 
fiziert werden sollen. . . . 443 1325 230 

2. Fernere Einzelheiten. (Kriegsschiffe ausge- 
schlossen.) 

Die folgenden Einzelheiten, betreffend den 
Schiffbau Grossbritanniens wahrend der letzten 
drei Monate mögen hier Platz finden: 



SCHIFFBAU 



Während des Vierteljahrs bis 31. März 1901. 



Dampfer 
Zahl Brulto-Tonncngehalt 



Segler 

Zahl BruttoTonnengehalt 



Angefangene Schiffe 



weiter gebaut worden sind. 
Von Stapel gelassene Schiffe. 





144 


:174 1162 


9 


1:112 


aber nicht 












■ 


4 7m» 


3 


66 




, 110 


269717 


6 


5708 



3. Besitzer der im Bau befindlichen Schiffe. Die Agende Tabelle teilt die jetzt in Gross- 

(Kriegsschiffe ausgeschlossen.) britannien im Bau befindlichen Schiffe nach den 

] Ländern ein, für welche sie gebaut werden. 



Land, 
für welche» bestimmt. 


1) 


ampfer 


Segler 


Summe 


Zahl 


! Brutto- 
Tonnengchalt 


Zah. 


Brutto- 
Tonnengehalt 


Zahl 


Brutto- 
Tonnengchalt 


Grossbritannien 


y 

306 


■ ■• 1 

1007 142 


r 

18 


7 300 


j 


324 


1014442 


Britische Kolonien 

Oesterreich-Ungarn 

Brasilien 


14 
14 
1 


25 782 
47 580 
450 






) 


14 
1 


25 782 
47 580 
450 


Dänemark 


. r i 


16 480 








5 


16 480 


Argentinien % . 

Frankreich 


5 


!» 070 


3 


480 


\ 


3 
5 


480 
9 070 


Deutschland 


13 


55 102 


3 


315 


l 

1 




55 417 


I lolland 




45 030 








45 030 


Italien 

Japan 

Mexico 


i 

3 


37 
5 050 
2 250 






; 

4 

3 


37 
5 650 
2 250 


Norwegen 

Portugal 


2 


2 980 
138 








2 
2 


2 980 
138 


Russland 


l 


16 480 








0 


16 480 


Spanien 




1 960 








3 


1 960 


Schweden 


1 


050 








1 


«50 


Vereinigte Staaten von Nord-Am. . 
Zum Verkauf, oder Nationalitat der 
Eigentümer nicht angegeben . . 


1 

27 


2 150 

55 232 


1 8 


858 


1 


1 

32 


2 150 

50 090 


Summe 


415 


1 204 163 


, 29 


8 953 


II 4« 


1 303 110 



4. Grösse der im Bau befindlichen Schiffe. 

(Kriegsschiffe ausgeschlossen.) 



Die folgende Tabelle giebt die in Gross- 
britannien im Bau befindlichen Schiffe nach dem 
Brutto-Tonnengehalt geordnet an: 
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Ttitmeiigehall 



* Unter '<o Ton tu n . . 

:>ii bis !<<t Toiim-n. . 
loo bis li>i» Tonnen . 
2oo bis 4'.>!i Toniu-.n . 
:>oo bis !>!".» Tonnen . 
l.H.o bis l'.i'.H« Tonnen 
2ono bis 2'.»'.M» Tonnen 
:!000 bis :t;««tn Tonnen 



Zahl 



Dampfer Segler 



I 

20 

H7 
2:. 
21 
1.-. 
42 

!I0 



Übertrag 2*7 



29 



Tonuengehalt 



Zahl 



Dampfer Segler 



Übertrag 

ioiio bis 4!H«<» Tonnen 
r.ono bis . r .!»!0.t Tonnen 
(iono bis i>WU Tonnen 
70(io bis 7WJ Tonnen 
SOno bis Tonnen 
!«>0o bis WMi Tonnen 
In 000 I'onnen und darüber 



Summt- 



• ?1 
24 
14 

!' 

- 

l:! 



2:< 



2:» 



* Schiffe von weniger als 100 Tonnen sind nicht in Lloyds Register -Bericht aufgenommen, es sei denn 
dass beabsichtigt wird, sie in Lloyd's Registerbuch zu klassifizieren. 



Zuschriften an die Redaktion. 

(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 

Paris, den 18. Mai 1901 
Sehr geehrter Herr Professor! 
Inzwischen in den Besitz der „offi- 
ziellen" Probefahrtsresultate der „Freya" gelangt, 
beeilen wir uns, Ihnen dieselben zu übersenden, 
da wir denken, dass dieselben für den „Schiffbau" 
von Interesse sind. 

Für Ihre Rubrik „Amerika" beehren wir uns, 
Ihnen ferner mitzuteilen, dass von der Marine der 
Vereinigten Staaten jetzt zwei neue Auftrage 
auf Niclausse- Kessel eingegangen sind und zwar 
für zwei Installationen von je 23000 I.P.K, für die 
beiden Panzerkreuzer „Colorado" und „Pensyl- 
vania". Mit diesen beiden Kreuzern (bei Cramp 
in Philadelphia im Bau) haben jetzt 4 Schiffe der 
Marine der Vereinigten Staaten Niclausse-Kessel ; 
die ersten beiden sind das Panzerschiff „Maine ' 
und der Monitor „Nevada" (der ursprünglich „Con- 
necticut" hiess. 

Mit vorzüglicher Hochachtung sehr ergebenst 
G. Lion. 

Offizielle Resultate 
der Probefahrten S. AI. S. „Freya". 

1. 6 stündige forcierte Abnahmefahrt vom 
21. März 1901. 

Beginn: 9 Uhr 30 früh. Ende 3 Uhr 30 nach- 
mittags. 

Durchschnittsleistung: 10336 I. P. K., ohne 
die Hülfsmaschinen zu rechnen. 

Maximalleistung: 10919 I.P.K. 

Die Kessel arbeiteten mit einem Luftüber- 
druck von durchschnittlich 34 min ohne jegliche 
Störung. 

2. Am 26. und 27. Marz 24 stündige Kohlen- 
messfahrt mit 1200 I.P.K., bei natürlichem Zuge. 

Der Kohlenverbrauch war 0,755kg pro I. P.K. 
und Stunde (anstatt der kontraktlichen 0,950 legi. 

3. Am 29. und 30. Marz zweite 24stündigc 
Kohlenmcssfahrt mit 6000 I. P. K. 

Schiffbau, (1 



Der Kohlenverbrauch betrug 0,780 kg (an- 
statt der kontraktlichen 0,900 kg) und die pro qm 
Rostflache und Stunde verbrannte Kohle betrug 
68,33 kg. 

4. Unmittelbar nach dieser x^stündigen Probe- 
fahrt machte das Schiff eine 72 stündige Dauer- 
Probefahrt auf gutes Funktionieren hin mit durch- 
schnittlich 6000 I. P. K. Das Resultat war ein sehr 
befriedigendes. 

Paris, den 20. Mai 1901. 
Sehr geehrter Herr Professor! 
Im Anschluss an unser vorgestriges Schreiben 
beehren wir uns, einen Ausschnitt aus dem „Moni- 
teur de la Flotte" vom 11. d. Mts. ergebenst zu 
übersenden, welcher die uns erteilten Auftrage der 
Vereinigten Staaten meldet und ferner der im 
Hafen von Cherbourg neulich stattgehabten Be- 
sichtigung des mit Niclausse-Kesseln ausgerüsteten 
amerikanischen Kreuzers „Varyag" durch das eng- 
lische „Watertube Boiler CommitteV Erwäh- 
nung thut. 

Mit vorzüglicher Hochachtung sehr ergebenst 
G. Lion. 

„Russland". Der grosse Kreuzer „Varyag", 
der bei seinen Probefahrten bei natürlichem Zuge 
eine Geschwindigkeit von 23,18 Knoten 12 Stunden 
hindurch erzielt hat, ist — auf seiner Reise nach 
St. Petersburg begriffen — in den Hafen von Cher- 
bourg eingelaufen. 

Seine Kessel — System Niclausse — sind 
aufs eingehendste und mit grosstein Interesse 
examiniert worden von den Mitgliedein der eng- 
lischen Wasserrohrkessel - Prüfungs - Kommission 
unter Führung ihres Vorsitzenden, Admirals Sir 
Compton Domvile, die extra zu dieser Besich- 
tigung von England herübergekommen waren. 

Wahrend der Herfahrt von Philadelphia, wo- 
selbst der „Varyag" auf der Crampschen Werft 
gebaut ist, bis Cherbourg hat die Maschinen- und 
Kesselanlage zur grössteti Zufriedenheit funktioniert. 

„Vereinigte Staaten". Die amerikanische 
Marine, welche auf der Werft von Cramp den 
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Bau und die Probefahrten des russischen Kreuzers 
„Varyag" aufs sorgsamste verfolgte, hat jetzt be- 
schlossen, die beiden grossen Panzerkreuzer „Co- 
lorado" und „Pensylvania" von je 23000 I. P. K. 
mit Nielaussc-Kcsseln auszurüsten. Durch diese 
beiden Aufträge werden nun 4 neue amerikanische 
Schlachtschiffe Kessel des genannten französischen 
Typs führen. 

Stockholm, 20. Mai 1901. 
An Herrn Professor Oswald Klamm. 
In Bezug auf eine in der Zeitschrift „Schiff- 
bau", No. 15, Seite 585, aufgenommene Beschrei- 
bung eines Kreuzers, welcher für die schwedische 
Marine in Ausführung sein soll, sehe ich mich 
veranlasst, hiermit zu berichtigen, dass die Kon- 
struktion eines Kreuzers wie der Beschriebene, 
weder von offiziellen oder verantwortlichen Per- 
sonen ausgegangen, noch dieser Typus der Re- 
gierung zur Aunfebrung vorgeschlagen ist; umso- 
weniger kann mit dem Bau desselben begonnen 
worden sein. 

In der Hoffnung, dass diese Berichtigung in 
Ihrer geehrten Zeitschrift eingeführt wird, zeichne ich 
hochachtungsvoll 

H. Silliehöök, 
Oberdirektor der Königlich Schwedischen Marine. 



Nachrichten ^ 

von den Werften. 




Schiffbau - Auftrage. 

Durch den Neubau des Linienschiffes „J" 
hat die Schichauwerft eine Bestellung für die 
Marineverwaltung in Höhe von 24860000 Mk. er- 
halten. Von dieser Summe entfallen auf die Her- 
stellung des Schiffskörpers, der Ausrüstung, der 
Maschinenanlage, der vielen Hilfsmaschinen u. s. w. 
16650000 Mk.; auf die Armierung 7,5 Millionen 
Mark und auf die Herstellung der Torpedoarmierung 
7 10000 Mk. Das vollständig fertiggestellte Schlacht- 
schiff „Kaiser Barbarossa" kam, wie die Danz. Ztg. 
schreibt, jetzt bei der Aufnahme der Probefahrten 
nur auf 19960000 Mk. zu stehen, wahrend der 
Neubau „D", der am 6. Juni, mittags 12 Uhr, ab- 
laufen wird, nach seiner gesamten Ausrüstung 
schon ein Kapital von 22360000 Mk. repräsentiert. 
Schon aus diesen wenigen Zahlenangaben ist zu 
ei sehen, dass die Gefechtskraft jedes der bei uns 
hc-i gestellten Linienschiffe im standigen Wachsen 
begriffen ist, da alle diese Schiffe unter einander 
einen furtgesetzt verbesserten Typ repräsentieren. 
Ks sind jetzt alle sechs neubewilligten Schiffe den 
Werften zum Bau in Auftrag gegeben, so dass bis 
zum Frühjahr 1902 keine weiteren Ausschreibungen 
mehr erfolgen können. 



Wie die Kieler Zeitung meldet, ist das erste 
Linienschiff des neuen Typs „H" bei der Germania- 
werft in Bestellung gegeben. 

Der bei den Howaldtswerken für russische 
Rechnung bestellte Transportdampfer „Ocean", der 
gleichzeitig als Maschinisten- und Heizer-Schulschiff 
dienen soll, wird vornehmlich für Kohlentransport- 
zwecke ausersehen sein. Um als modernes Maschi- 
nisten- und Heizerschulschiff zu dienen, erhalt es 
alle wichtigen Hülfsmaschinen, die an Bord von 
Kriegsschiffen vorkommen, sowie Kessel des Schulz-, 
Belleville-, Niclausse- und Yarrow-Typs. Der 
Dampfer erhält eine Wasserverdrängung von 
12000 t und eine Höchstgeschwindigkeit von 18 Kn. 
Aktionsradius 10000 Meilen. 



Stapelläufe. 

Der am 18. v. Mts. auf Howaldts Werken 
für die Firma Axel Johnson & Comp, in Stock- 
holm von Stapel gelaufene Frachtdampfer ist ein 
Schwesterschiff der am 10. Januar von Stapel ge- 
lassenen „Drottning Sophia" und hat nach der 
,K. Z." 7500 t Ladefähigkeit. Die Lange des 
Schiffes betragt 405 Fuss, während es bei einer 
Breite von 52,3 Fuss und einer Tiefe von 26,3 
einen Tiefgang von 22 Fuss haben wird. Die 
Triple- Expansionsmaschinen werden dem Schiffe 
eine Geschwindigkeit von loKn.pro Stunde geben. 
Das Schiff, das auf den Namen „Kronprinz Gustaf 
getauft wurde, ist nach dem sowohl für die „Drott- 
ning Sofia" als auch für den „Oskar Frederick" 
beliebten Turmdecksystem erbaut. In diesem Deck 
sind auch die Wohnungen für die Offiziere etc. 
untergebracht. Der untere Teil des Schiffes ist 
nach dem Rahmspantensystem erbaut und enthalt 
ausser einem grossen Wassertank zur Aufnahme 
des Wasserbaiastes noch eineu 5 Fuss hohen 
Doppelboden. 



Auf der Werft von J. C. Pcuss in Anklam 
lief am 30. v. M. der für Rechnung des Kapt. 
A. Dreyer in Stahlbrode neuerbaute Gaffelschooner 
„Professor Bier" von Stapel. Das Schiff, das nament- 
lich für den Transport von Granit und Steinen von 
Schweden vorzügliche Einrichtungen hat, ist zu 
48 Vi N. R. T. vermessen und trägt not. Es geht 
leer nach Ahus, um dort eine Granitladung für 
Greifswald einzunehmen. Auf dem freigewordenen 
Helling wird sofort der Kiel zu einem neuen, von 
Neuwarp in Auftrag gegebenen, noch 11 Fuss 
längeren Schooner (Baunummer 109) gestreckt. 

„Eretria", Dpfr. ein für William Thomson 
& Co. in St. John, N. B. , bei Russell & Co. in 
Port Glasgow erbautes Schiff mit Dimensionen 
von 340' X 47' 6" X 26 ' »»d l - inor Tragfähigkeit 
von 5700 t Schwergut, wurde am 17. v. M. zu 
Wasser gelassen. 
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„Perugia" Dpfr., ein Schiff von 4500 t mit 
Dimensionen von 390' X 47' X 3°' 6", bei David 
und William Henderson & Co. in Meadowside an 
der Clyde für die Anchor-Linie erbaut, lief am 16. 
v. M. von Stapel. 



, .Somali" Dpfr., für die Peninsular and Orien- 
tal Steam Navigation Company bei Caird & Co. 
in Greenock erbaut, wurde am 17. v. M. seinem 
Element Obergeben. Das Schiff ist 450' lang, 52' 
breit, 33' 6" tief, ist 6600 t gross und hat eine 
Tragfähigkeit von ca. 8000 t Schwergut. 



Probefahrten. 

SudpolarachifT ,, Gauss". Die übergäbe des 
Südpolarschiffs „Gauss" seitens der Howaldtswerke 
in Kiel an die SOdpolar-Expcdition fand in der 
Zeit v. 23. u. 24. Mai d. J. statt, die Probefahrt 
erfolgte am 24. Mai in sehr zufriedenstellender 
Weise. Bei einer sechsstündigen Dauerfahrt wurden 
im Durchschnitt 320 I. P. K. festgestellt und ein 
Kohlenverbrauch von etwa 0,77 kg pro I. P. K. und 
Stunde gemessen. An der gemessenen Meile machte 
das Schiff mit dem Wind — Windstärke 2 3 — 
7,77 Kn., während 7 Kn. kontraktlich verlangt 
werden. Die Probefahrt fand mit der vollen Be- 
lastung statt und entspricht diese einem Deplace- 
ment von etwa 1610 t. 

Diese Belastung, die durch Sandballast vor- 



genommen war, beträgt rund 710 t, die sich im 
Einzelnen wie folgt zusammensetzen. 

1. Proviant und Getränke für 3 Jahre . 150,0 t 

2. Trinkwasser für 50 Tage . . . . 15,0 „ 

3. Frischwasser(Kesselspeise- und Wasch- 
wasser) 10,0 „ 

4. Dreissig Mann Besatzung einschliess- 
lich Effekten, Bettzeug, Wäsche, ge- 
wöhnliche und Pelzkleidung .... 4,5 „ 

5. Material für das Schiff 10,0 „ 

6. Inventar 5,0 „ 

7. Ein Naphtaboot 3,0 „ 

8. Petroleum 5,0 . 

9. Instrumente 1.5 » 

10. Wäschetrocken-Einrichtung .... 0,4 „ 

11. Maschinen-Materialien 1,6 „ 

12. Naphta 5,0 „ 

13. Kohlen 400,0 „ 

14. Zwei Dampfwinden 8,0 „ 

15. Elektrische Schiffbeleuchtung. 3,2 „ 

16. Dampfhe izung 1,3 „ 

17. Dampflenzpumpe mit Rohrleitung . 2,0 „ 



Hierzu treten als Gewichte, die an 
Deck mit nach der Station, auf der 
überwintert weiden soll, mitgenommen 



werden : 

18. Ein Stationshaus mit Einrichtung . 35,0 „ 

ig. Ein Ballon mit Follungsmaterial . . 35,0 „ 

20. Elektrische Beleuchtung des Stations- 
hauses 4,0 „ 

21. Vier Beobachtungshäuser 1,0 „ 



22. Eine Windmühle für Erzeugung elek- 
trischen Lichts 0,8 t 

23. Fünfzig Polarhunde mit Proviant 25,0 „ 

Die Übernahme für die Südpolar-Expedition 
erfolgte durch die Herren Kapitän z. S. Schmidt, 
Vorstand der Nautischen Abteilung des Reichs- 
Marine-Amts als Vorsitzenden der Abnahme-Kom- 
mission, und der Herren Geh. Admhalitätsrat 
Rottock, Geh. Marine-Baurat Hossfeld, Geh. Re- 
gierungsrat Lewald vom Reichsamt des Innern, den 
Marine-Oberbauräten Kretschmer und v. Jaski, dem 
wissenschaftlichen Leiter der Expedition Professor 
Dr. v. Drygalski, dem Schiffsführcr Kapitän Ruser, 
und dem an der Expedition teilnehmenden Ma- 
schinenbauingenieur Stehr, als Protokollführer fun- 
gierte Herr Rechnungsrat Klitnke von der Nau- 
tischen Abteilung. 

Das Personal der Expedition setzt sich wie 
folgt zusammen: 

1. Wissenschaftlicher Leiter Professor Dr. v. Dry- 
galski, Berlin, gleichzeitig der physische 
Geograph. 

2. Zoologe Dr. Ernst Vanhöffen, Kiel. 

3. Arzt Dr. Hans Gazert, München. 

4. Geologe und Chemiker Dr. Emil Philipp!, 
Berlin. 

5. Erdmagnetiker und Meteorologe Dr. Friedrich 
Bidlingmaier aus Laufen in Württemberg. 

6. Nautischer Leiter Kapitän Ruser aus Husum, 
der Hamburg Amerika-Linie. 

7. Maschinen-Ingenieur Stehr aus Hamburg desgl. 

8. Drei Schiffsofficiere. 

9. Ein Koch und ein Steward. 

10. 10 Seeleute. 

11. 10 Heizer und Maschinisten. 

Die Form des Schiffes im Hauptspant ist 
ganz abweichend von derjenigen des Nansenschen 
Fram, sie ähnelt sehr den alten französischen 
Segelfregatten, die sehr seefähige schnelle Schiffe 
waren. 

Bei der Probefahrt war die Windstärke zu 
gering, um Segelmanöver zu machen, trotzdem 
gelang ein Versuch, über Stag zu gehen, vor- 
züglich. 

Das Schiff verspricht ein guter schneller 
Segler zu werden mit vorzüglichen Seeeigcnschal'ten. 
Die Manövrierfähigkeit unter Dampf und Segel ist 
eine ausserordentlich grosse. 

Das Schiff verholt im Kieler Hafen zunächst 
auf den Strom, und wird während der Kieler 
Woche mit eine Zierde des Hafens sein. 



Heute verliess der umgebaute Dampfer „Jean 
van Werth" der Mülheimer Dampfschiffahrts-Aktien- 
Gesellschaft die Werft von Ewald Berninghaus, 
um auf der Strecke Köln — Mülheim in Dienst ge- 
stellt zu werden. 

Der Dampfer, früher „Comet", ist um 5 m 
verlängert und hat eine neue Maschinen- und 
Kessdanlage erhalten, welche aus den Wcrkstellen 
der Firma Ewald Berninghaus hervorgegangen sind. 
Die gestern stattgehabten Probefahrten haben 
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ergeben, dass das Schiff die an dasselbe gestellten 
Korderungen vollständig erfüllt und dass die ga- 
rantierte Geschwindigkeit überschritten wird. 

Der Dampfer ist ähnlich wie die anderen 
Dampfer der Mülheimer Dampfschiffahrt-Aktien- 
Gesellschaft eingerichtet, hat im Hinterschiff einen 
Salon und Damensalon und im Vorschiff eine ge- 
räumige VorkajQte. In den Radkastenhäusern sind 
Rauchzimmer und die Toiletten untergebracht und 
sind samtliche Räume mit elektrischem Licht- und 
mit Dampfheizungsanlage versehen. 

Die Maschine ist eine zweicylindrische Com- 
poundmaschine mit Einspritzcondensation von ca. 
250 I.P.K., welche dem Schiff eine Geschwindig- 
keit von ea 1 1 Knoten verleiht. Den Dampf er- 
halt dieselbe von einem cylindrischen Feuerbuchs- 
schiffskcsscl von no qm Heizfläche und 9,5 At- 
mosphären Überdruck. 

Am 25. v. M. konnte mit dem der Werft der 
Flensburger Schiffsbau -Gesellschaft für die Harn- 
burg-Anierika-Linie erbauten Dampfer „Silvia" die 
vor der Ablieferung übliche Probefahrt unter- 
nommen werden, welche ein in allen Teilen sehr 
günstiges und allgemein befriedigendes Resultat 
lieferte. Die gesamte Ausdehnung des Schiffes 
beträgt: Grösste Länge 436', grösste Breite 56', 
Tiefe 31' 11". Es ist für die Unterbringung von 
1500 Zwischendeckspassagieren gesorgt und ausser- 
dem sind über 30 Kabinen eingerichtet. Die erste 
Aufgabe der „Silvia" wird sein, einen Transport 
unserer Chinakrieger wieder in die Heimat zurück- 
zuführen, zu welchem Zweck sie demnächst von 
Hamburg ihre Reise nach Ostasien antreten soll. 
Bis Hamburg wurde der Dampfer von Herrn 
Kapitän Hermberg gebracht. 



| und Frachtbeförderung sowie zu Schleppzweckeh 
auf dem Zambesi bestimmten Dampfers haben wir 
bereits eingehend berichtet. Das Schiff verliess 
um 9 l /t Uhr die St. Pauli -Landungsbrücken und 
legte genau zwei Stunden spater bei Brunshausen 
an; es hat unter Berücksichtigung der Strom- und 
Windverhältnisse reichlich 9 Knoten Fahrt erzielt. 
Man hatte zur Erzeugung des Maschinendampf- 
drucks nur Holzfeuerung verwendet, da der Dampfer 
in Afrika auf Holzfeucrung angewiesen sein wird. 
Die Probefahrt verlief zur vollen Befriedigung der 
Teilnehmer. Das Schiff wurde sofort übernommen 
und von den Besitzern „Hamburg" benannt. Die 
„Hamburg" soll in den nächsten Tagen aufs Slip 
der vorbenannten Werft geholt und dort aus- 
einandergenommen werden, um vermittelst des am 
5. Juni nach Ostafrika abgehenden Reichspost- 
dampfers der Deutschen Ostafrika-Linie nach dem 
Zambesi befördert zu werden. Dort wird dann 
das Schiff an Ort und Stelle wieder zusammen- 
gesetzt. Bis dahin, dass diese Arbeiten verrichtet 
sind, werden die Maschinen- und Kesselan- 
lagcn u. s. w. mit dem nächsten Dampfer an Ort 
und Stelle gebracht sein, so dass der Bau der 
„Hamburg" auf dem Sambesi ohne Unterbrechung 
vor sich gehen kann. Ende August oder Anfang 
September wird das Schiff seine ersten Fahrten 
auf dem Zambesi ausfahren. 



Der auf der Werft von Blohm & Voss neu- 
erbaute holländische Passagier- und Frachtdampfer 
„Besoeld" hat zum Antritt seiner offiziellen Probe- 
fahrt am 18. v. M. vormittags 9'/^ Uhr den Ham- 
burger Hafen verlassen. Der „Besocki" soll im 
Anschluss an die Probefahrt direkt nach Rotterdam 
dampfen. 

Der auf der Werft von B. Wencke Söhne 
für die Deutsch-Australische Dampfschiffsgesellschaft 
neuerbaute Dampfer „Iniander" hat nach erfolgter 
Heiadung am 24. v. M. 7';, Uhr den Hamburger 
Hafen verlassen, um seine Probefahrt anzutreten. 
Im Anschluss an die Probefahrt soll der „In- 
iander" seewärts dampfen und sogleich seine erste 
Reise antreten. 

Der auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik 
(vorm. Janssen & Schmilinsky) A.-G., Steinwärder, 
für die Firma Ludwig Deuss & Co. neuerbaute 
Heckraddampfer hat am 20. v. M. offiziell Probe- 
fahrt gemacht, an der die Inhaber der genannten 
Firma nebst einer Anzahl geladener Gäste sowie 
Vertreter der Werft teilnahmen. Über die Grössen- 
verhältm'sse und Einrichtungen des zur Passagier- 



Arn 22. Mai machte der von Wigham, 
Richardson & Co. in Newcastle-on-Tyne für die 
Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Hansa" in 
Bremen erbaute Dampfer „Neuenfels" seine Probe- 
fahrt, bei der eine Fahrt von i2 1 /, Knoten er- 
reicht wurde. Der Dampfer ist 430' lang, 55' breit 
und hat eine Tragfähigkeit von 8000 Tons Schwer- 
gut. Die von der Werft gelieferte vierkurbeligc, 
' vierfache Expansionsmaschine ist nach dem Yarrow, 
Schlick und Tweedy-System konstruiert. 



Vermischtes 




Der neue Schraubenfrachtdampfer „Nauplia" 
liegt gegenwärtig vor der Werft der Aktiengesell- 
schaft Neptun in Rostock und ist mit der Voll- 
endung seiner Ausrüstung beschäftigt. Die Probe- 
fahrt des Schiffes wird voraussichtlich in etwa 
14 Tagen stattfinden. Ungefähr um dieselbe Zeit 
wird das Schwesterschiff „Nicaria", Baunummer 197, 
vom Helgen laufen. Über die anderen Neubauten 
mag noch das Folgende bemerkt werden: Bau- 
nummer 198, Dampfer „Woglinde", Dampfschiffs- 
rhederei von 1889 in Hamburg, wird beplattet. 
Baunummer 199, Dampfer „Hennann", Flensburger 
Dampferkompagnie in Flensburg, steht in Spanten, 
auf Stapel No. 200, Frachtdampfer der Firma 
II. C. Horn in Schleswig, ist der Kiel gestreckt. 
Zur Reparatur ist der Swinemünder Frarhtdampfer 
„Hispania" an die Werft gegangen. 
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Von der englischen Marine. Die englische 
Admiralität hat gegenwärtig 26 neue Panzerkreuzer 
in Bau resp. in Auftrag gegeben, die letzteren 
sollen noch in diesem Jahre in Angriff genommen 
werden. Die Kreuzer setzen sich wie folgt zu- 
sammen: Sechs Panzerkreuzer erster Klasse, Cressy- 
Typus; ihr Deplacement betragt durchschnittlich je 
12000 Tons, ihre Schnelligkeit soll 21 Knoten be- 
tragen. Der erste dieser Kreuzer wird schon 
dieser Tage in Dienst gestellt, zwei werden ihm 
in einigen Wochen folgen. Ferner vier Panzer- 
kreuzer der Drake-Klasse mit 14000 Tons Depla- 
cement, 23 Knoten Fahrgeschwindigkeit, alle be- 
reits weit vorgeschritten. Des weiteren zehn 
Schiffe der County-Klassc, von 9800 Tons und 
gleichfalls 23 Knoten, und schliesslich sechs Panzer- 
kreuzer der County-Klasse, welche im Laufe des 
Jahres fertiggestellt werden sollen. Ihnen gegen- 
über haben Frankreich und Russland vereint nur 
siebzehn dieser Kreuzer, von denen zudem nur 
einer eine Schnelligkeit von 23 Knoten erreicht. 
Dabei sind natürlich die Alteren Panzerkreuzer aller 
drei Nationen nicht mitgezahlt. Einzustellen wäre 
in diese Liste wohl der russische Panzerkreuzer 
„Gromoboi", welcher eist im vorigen Jahre fertig- 
gestellt und neuester Konstruktion ist, 20 Knoten 
Schnelligkeit besiut und sich zur Zeit in chine- 
sischen Gewässern befindet. England wird mithin 
nach Fertigstellung der 26 neuen Panzerkreuzer 
einen Vorsprung in dieser Waffe vor dem Zwei- 
bundc haben. 



Die diesjährige ordentliche Generalversamm- 
lung der Stettiner Maschinenbau-Aktiengesellschaft 
„Vulcan" wurde am 18. v. M. im Verwaltungs- 
gebäude auf der Fabrik zu Bretow abgehalten. 
Erschienen waren 33 Aktionäre, die ein Aktien- 
kapital von 2445000 Mk. vertraten. Der Vorsitzende, 
Herr Geh. Kommcrzienrat Schlutow, gedachte vor 
Eintritt in die Tagesordnung in warmen Worten der 
Verdienstedes verstorbenen Herrn Gch.Kommerzien- 
rats Dr. Delbrück um den „Vulcan". Vor fast einem 
Menschenalter, zu einer für den „Vulcan" schweren, 
sorgenvollen Zeit, sei der Verstorbene dein Auf- 
sichtsrat beigetreten und habe seine reichen Er- 
fahrungen uud sein grosses positives Wissen stets 
freudig in den Dienst der Gesellschaft gestellt. 
Die Anwesenden ehrten das Andenken an den 
Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen. Von 
dem Verlesen des Geschäftsberichts wurde Ab- 
stand genommen, die Bilanz hierauf genehmigt 
und dem Aufsichtsrat und der Direktion die nach- 
gesuchte Entlastung erteilt. Die nach dem Turnus 
aus dem Aufsichtsrat scheidenden Herren Geh. 
Kommerzienrat Schlutow und Jul. Tresselt wurden 
wieder-, und an Stelle des verstorbenen Herrn 
Geh. Kommcrzk-nrats Dr. Delbrück Herr Geh. 
Baurat Rathenau, General direktor der Allgemeinen 
Elektricitäts-Gesellschaft in Berlin, neugewählt. Zu 
Revisoren wurden die Herren C. A. Keddig, 
Konsul Metzler und Gust. Meister ernannt. Die 
auf 14 Proc. festgesetzte Dividende ist von nächstem 



Montag ab an den bekannt gegebenen Stellen zu 
erheben. Wie Herr Kommerzienrat Direktor Stahl 
den Aktionären mitteilte, verwaltet mit dem heu- 
tigen Tage Herr Greffrath 25 Jahre lang das Amt 
eines Aufsichtsratsmitgliedes, während Herr Keddig 
ebenso lange als Revisor fungiert. 

Neueste Zunahme in der Flotte der Ham- 
burg-Amerika-Linie. Im April 1901 sind der im 
Betrieb befindlichen Flotte der Hamburg-Amcrika- 
Linic 6 Dampfer mit 13392 t durch Ablieferung 
1 seitens der Erbauer und Zukauf zugewachsen. Am 
1. Mai hatte die Linie 104 Oceandampfer mit ins- 
gesamt 499920 Registertonnen in Fahrt. Mit den 
Neubauten und Flussschiffen umfasst die gesamte 
Flotte nach Ankauf der englischen Atlaslinie und 
ihrer 7 Schiffe Mitte Mai über 639000 Brutto-Rc- 
gistertonnen. 

Der Ankauf der Atlaslinie, deren Schiffe 
zwischen Newyork und Westindien verkehren, will 
der Hamburg-Amerika-Linie kein neues Arbeits- 
gebiet erschliessen. Die Linie Wcstindien-New-York 
war als Ergänzung der 7 Linien, die die Ham- 
j burger Linie bereits von Hamburg nach West- 
j indien betreibt, seit Jahren als notwendig erkannt 
I worden , und nur der Mangel an verfügbaren 
Schiffen, der trotz der grossen Bauthätigkeit durch 
i die steigenden Ansprüche mehrerer bereits be- 
triebenen Linien und durch die Truppentransporte 
bedingt war, hat 1900 das Inslebcntreten der not- 
wendigen Verbindung zwischen den beiden ältesten 
Fahrtzielen der Hamburg- Amerika-Linie aufzu- 
schieben genötigt. 



Englischer Schiffbau. Nach Lloyds Register 
sind am 3r.Märzi9oi in Grossbritannien 444 Schiffe 
mit 1303 116 t im Bau gewesen. Der nur noch 
sehr unbeträchtliche Bau von Seglern hat weiter 
abgenommen, ebenso die Zahl der gebauten Dampfer 
(von 511 auf 415), während die Dampfertonnage 
um 45000 t auf 1294000 wuchs. Die Neubauten 
werden also immer grosser. Nächst der englischen 
erscheinen besonders die deutsche, österreichische 
und holländische Rhedcrei als Auftraggeber des 
englischen Schiffbaus. Nicht als ob der deutsche 
Schiffbau den Anforderungen der deutschen Schiff- 
fahrt nicht gewachsen wäre; er deckt deren Haupt- 
bedarf und liefert gerade die höchstwertigen und 
leistungsfähigsten Schiffe, darunter Eildampfer, deren- 
gleichen England überhaupt nichtbaut. Dendeutschen 
Bestellungen im Ausland stehen in ungefähr gleicher 
j Höhe ausländische Bestellungen bei den deutschen 
Werften gegenüber, und da letztere besonders 
hochwertige Schiffe betreffen (Kriegsschiffe, Tor- 
pedoboote, Postdampfer etc.), so ist diese inter- 
nationale Arbeitsteilung für den deutschen Schiff- 
bau vorteilhaft, während er auch im Interesse der 
Rhedereien liegt, die sich auf dem grösseren Markt 
1 durch Verteilung der Auftrage rascher das Material 
1 für ihren schnell wachsenden Umfang sichern 
können. 
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Kohlenpreise in Hamburg. Hei Hein Inter- 
esse, welches unser Kohlenimport gegenwärtig 
mit Bezug auf die englischen Ausfuhrzölle bean- 
spruchen darf, dürfte eine Übersicht über die 
Kohlenpreise gerade in Mamburg während der letz- 
ten 20 Jahre gelegen kommen, wozu die Daten 
aus den Viertcljahrshcften für die amtliche Stati- 
stik des Deutschen Reiches zu entnehmen sind. 
Die Höchstpreise sind hiernach die des letzten 
Jahres, die Steigerung setzt gerade zuletzt stark 
ein. Es betrug der Preis für 1 Tonne tä 1000 kg) 
Steinkohle 
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sich hieraus, warum die Zufuhr von englischen 
Steinkohlen nach Hamburg so sehr die der west- 
fälischen Oberragte. Es kamen nämlich 1891 aus 
Rheinland und Westfalen 833748 t, von England 
1857165 t, 1900 aber 1598229 (darunter 903415 
im Transitverkehr) bezw. 2991399 t. I>cr abso- 
luten Ziffer nach ist die Zunahme der englischen 
Kohle nach Hamburg die grössere, relativ weist 
die englische Zufuhr einen Rückgang auf. Es 
kamen nämlich von der Gesamteinfuhr von Rhein- 
land und Westfalen 1891: 31,0 und 1900 34,8 Proc, 
von England 1891: 69,0 und 1900: 65,1 Proz. 

Das Vier-Tage-Schifl. Durch die englische 
Fachpresse für Schiffahrt geht eine interessante 
amerikanische Berechnung, die einen Schnell- 
dampfer von 30 Knoten Geschwindigkeit, der in 
4 Tagen den Ocean durchqueren könne, kon- 
struiert, freilich nur in der ausgesprochenen Ab- 
sicht, um an dessen Beispiel zu zeigen, wie nahe 
die „Deutschland" der Hamburg- Amerika Linie, 
die jetzt mit 23'/., Knoten die grösste Schnellig- 
keit unter den Handclsdampfcrn erreicht hat, 
schon an die Grenze einer noch rentierenden Ge- 
schwindigkeit gelangt ist. Wenn nicht in den 
gegenwärtigen Methoden der Ausnutzung und Er- 
zeugung des Dampfes als bewegende Kraft radi- 
kale Änderungen eintreten, dann, meint der Ver- 
fasser, würde der 30-Knolen- Dampfer auf dem 
Papiere stehen bleibet). 

Die grosse Schwierigkeit in der Steigerung 
der Geschwindigkeit liegt darin, dass der Wasscr- 
widerstand und die zu seiner Überwindung nötige 
bewegende Kraft weit stärker wachsen als die er- 
zielte Schnelligkeit. Der Kohlenverbrauch nimmt 
etwa im kubischen Verhältnis der Schnelligkeit zu. 
die 2 fache Geschwindigkeit erfordert den 8 lachen 
Kohlenverbrauch, die letzten 1,5 Knoten der 




I „Deutschland" erfordern ungefähr ebensoviel Koh- 
len wie die ersten 15 Knoten. Bei der fortwäh- 
renden Steigerung der Schnelligkeit müsste also 
schliesslich der Zustand eintreten, dass der ge- 
samte Schiffsraum für Kohlen, Maschinen und 
Kessel gebraucht wird und nutzbarer Raum über- 
haupt nicht bleibt. Früher schon tritt die Grenze 
ein, wo nur so wenig Raum bleibt, dass dieser 
auch bei voller Ausnutzung, trotz erhöhter Passage- 
preise, keine Rente mehr erzielen kann. Der Ver- 
fasser der Vicrtageschiffs-Bcrechnung rechnet aller- 
dings bei der „Deutschland" noch einen hübschen. 
Uberschuss heraus. Uni nun aber die Geschwin- 
digkeit weiter nur noch um 6 1 5 Knoten zu er- 
höhen, müsste das Viertageschiff, dessen Dimen- 
sionen für die vcigrösscrten Maschinen- und 
Kohlenräume entsprechend ausgedehnt würden, 
mit 1 10000 Pferdekräften ausgestattet werden, statt 
der 35600 der „Deutschland". Das Deplacement 
würde von 23000 auf 40000 Tonnen steigen, die 
Baukosten sich verdoppeln lauf 25 Mill. Mk), der 
tägliche Kohlenverbrauch sich verdreifachen, die 
Mannschaft von 525 auf 750, die Kosten einer 
Reise um 60 Proc. steigen. Trotzdem würde im 
Vierlagcschiff auch der geringe Laderaum, den 
die „Deutschland" noch für hochwertige Güter hat, 

1 ganz verschwinden, die Zahl der unterzubringenden 
Passagiere dagegen höchstens von 1060 auf 1500 
steigen. Für die Einzelheiten der Berechnung 
würden wir freilich keine Verantwortung über- 
nehmen , u. E. sind besonders die Kosten des 
Viertageschiffcs mit 25 Millionen Mark erheblich 
unterschätzt. Wir wollen es keinesfalls für diese 
Summe bauen, denn soviel möchte allein die Ma- 
schine von 110000 Pferdestärken kosten. Der 
Verfasser kommt zu dem Schhiss, dass ein solches 
Schiff niemals gebaut werden würde; erst eine Er- 
findung, die die Dampfausnutzung reformierte, würde 

1 über die gegenwärtig erreichte Geschwindigkeit 
hinaus nennenswerte Fortschritte bringen. 



Einfluss der Riesenschiffe im Hamburger 
Hafenverkehr. In den ersten 4 Monaten des lau- 
fenden Jahres hat sich die Zahl der in Hamburg 
angekommenen Seeschiffe gegenüber der gleichen 
Zeit des vorigen Jahres von 3832 auf 3594 ver- 
mindert, ihr Raumgehalt aber trotzdem von 
2487960 auf 2577333 vermehrt. Speziell die an- 
kommenden Dampfer, an Zahl 184 weniger, halten 
gerade 1 00000 Registertonnen mehr, so dass sich 
auch für dies Jahr wiederum eine ansehnliche Zu- 
nahme des Seeverkehrs ergiebt. In den genannten 
Zahlen macht sich der Einfluss der neu einge- 
stellten Riesenschiffe stark geltend, und da die 
; grossen Schiffe gerade von der Hamburger Rhe- 
; derei bevorzugt und in Fahrt gestellt werden, so 
lassen die Zahlen vermuten, dass die neuen grossen 
deutschen Dampfer mit ihrer kolossalen Tragfähig- 
keit in steigendem Masse kleinere fremdländische 
Schiffe in unserem Seeverkehr überflüssig machen 
I und verdrängen. Von transatlantischen Häfen sind 
I 499 Schiffe gekommen, gegen 497 im Jahre 1900, 
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und da gerade hier die grössten der neuen Schiffe 
ihren Platz gefunden haben, so dürfte ihr nutz- 
barer Raum und somit der Handelsverkehr über 
das Weltmeer hin eine namhafte Zunahme er- 
fahren haben, während der europäische Seever- 
kehr (1901 3095, 1900 3335 ankommende Schiffe) 
eher abgenommen hat. Allein die Zahl der eng- 
lischen Kohlenschiffe im Hamburger Hafen ging 
von 548 auf 458 zurück. 



Die Hafeninspektion, die erst 1897 nach dem 
grossen Hamburger Hafenstreik ins Leben gerufen 
wurde, hat sich rasch eingebürgert und als eine 
segensreiche Einrichtung erwiesen. Da der Hafen- 
inspektor allein im Jahre 1900 842 Schiffe zu re- 
vidieren hatte, ausserdem 50 sonstige Revisionen 
zu vollziehen, so ist die Anstellung eines zweiten 
Inspektors angeordnet worden. 



Hamburger Handel mit Mexiko. Die 

Handelsbeziehungen Mexikos zu Hamburg haben 
sich in den letzten Jahren recht günstig ent- 
wickelt: das rechtfertigt am besten den Entschluss 
der Hamburg-Amerika Linie, den regelmässigen 
Schiffsverkehr von Hamburg nach Mexiko zu ver- 
bessern, neue grössere Schiffe für Passagiere und 
Ladung (zunächst sind 3 Dampfer in Auftrag ge- 



geben) zu bauen und nach ihrer Ablieferung eine 
direkte Linie, die vierzehntägig ausgestaltet werden 
soll, zu eröffnen, während gegenwärtig Mexiko an 
das Netz der nach Westindien laufenden 7 Ham- 
burger Linien angeschlossen ist. 

Von Hamburg betrug die Ausfuhr nach Mexiko 
1898: 707702 D.-Z., 1899: 564826, 1900: 730825 
im Werte von 25,7, 26,2, 29,6 MOL ML; dahin- 
gegen führte Hamburg von Mexiko 1898: 399270, 
1899: 377728, 1900: 543019 D.-Z. ein, die einen 
Wert von 18,1, 14,3 und 21,0 Mill. Mk. darstellten. 

Da Mexiko infolge der Konsolidierung seiner 
politischen Verhältnisse sich ganz allgemein in 
aufsteigender wirtschaftlicher Lage befindet und da 
an der günstigen Kntwickelung deutsches Kapital, 
deutsche Intelligenz und Arbeit einen hervor- 
ragenden Anteil genommen haben , so ruht der 
Handelsveikehr auf gesunder Grundlage und die 
Einrichtung der direkten Schiffahrtslinie Hamburg- 
Mexiko folgt nur dem lebhaften Wunsch der direkt 
an diesem Handel interessierten deutschen Finnen. 



Deutsche Schiffe in New York. Im Jahre 
1900 liefen in den New Yorker Hafen insgesamt 
4 110 Schiffe mit 8289896 Tonnen ein, gegenüber 
1899 256 Schiffe weniger und 175000 Tonnen 
mehr. Von der Zunahme von 175000 Tonnen 
entfallen allein auf die deutsche Flagge 95000 Ton- 
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nen, und das ist um so bemerkenswerter, als die 
Hamburg- Amerika Linie und der Norddeutsche 
Lloyd, die auf deutscher Seite zumeist in Frage 
kommen, im Sommer 1900 dem New Yorker Ver- 
kehr grosse Schiffe zum Zweck der asiatischen 
Truppentransporte entnehmen mussten, was sich 
in der Abnahme der deutschen Schiffszahl um 28 
ausdruckt. Andernfalls wäre die Zunahme der 
deutschen Tonnage noch grösser gewesen. Von 
andern Flaggen in New York hat die englische 
um Ober 100000 Tonnen abgenommen (Kriegs- 
transportc nach Südafrika), die norwegische eben- 
soviel gewonnen. Sonst hat noch die hollandische 
Tonnage etwas zugenommen. 



Die Rheinhafen und ihr deutsches Hinter- 
land. In den Erörterungen Ober die nordwest- 
deutschen Kanalfragen spielt die Besorgnis vor 
der Konkurrenz der Rheinhäfen Amsterdam, Rot- 
terdam und Antwerpen und der Wunsch, deren 
deutschen Warenverkehr möglichst Ober deutsche 
Häfen zu leiten, eine Rolle. Da wird eine wirt- 
schaftsstalistische Untersuchung von Dr. P. Slub- 
mann Ober „Holland und sein deutsches Hinter- 
land in ihrem gegenseitigen Warenverkehr", die 
1901 bei Gustav Fischer in Jena erschienen ist, 
den Interessenten von Nutzen sein. Stubmann 
zeigt durch die Statistik der letzten 50 Jahre, wie 
sehr der Rhein als grosse Verkehrsstrasse den 
holländischen Seehäfen und Antwerpen zum Vor- 
teil gereicht, wie in manchen Branchen der Handel 
und Verkehr dieser Plätze Oberwiegend durch das 
deutsche Wirtschaftsleben bestimmt wird. Obgleich 
Hamburg und Bremen den Rheinhäfen in den letzten 
Jahrzehnten manchen Verkehr weggenommen haben 
und Hamburg trotz ihrer den Rang des ersten konti- 
nentalen Hafens in Europa behauptet, obgleich 
seit einem Jahrzehnt Köln wieder Seehafen ist 
und direkten Oberseeischen Verkehr hat, obgleich 



jetzt Emden einen Teil des früheren Rheinverkehrs 
an sich zieht , bringt doch die natürliche wirt- 
schaftliche Entwickelung das weitere günstige 
Fortschreiten der holländisch-belgischen Häfen mit, 
und diese Handelsentwickelung wird immer ein 
Gegenstand ernstlicher Aufmerksamkeit für die 
deutsche Wirtschaftspolitik sein müssen. 



Zeitschriftenschau. 



Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

Die Frage der unterseeischen Boote. Mitteil. a. 
d. Geb. d. Scew. Heft 5. Eingehende Ab- 
handlung über die Unterseeboote im all- 
gemeinen, deren Wert sehr skeptisch beur- 
teilt wird, und Besprechung der zur Zeit be- 
stehenden französischen und amerikanischen 
Unterseeboot-Typen mit zahlreichen Detail- 
skizzen und Abbildungen nach Photographiecn. 
Der Verfasser dieses Aufsatzes vertritt den 
Standpunkt, dass es für Küstenverteidigungs- 
zwecke dienlicher ist, drei Hochseetorpedo- 
boote für die Kosten eines Unterseebootes 
anzuschaffen. 

Lc lancemcnt de la „Sirene", torpilleur submer- 
sible. Le Yacht Ii., ''5. Beschreibung des 
am 5. Mai von Stapel gelaufenen, neuen, 
französischen untertauchbaren Torpedobootes 
„Sirene", das einen verbesserten Narvaltyp 
darstellt. L = 34m, B -3,75m, T- - 1,6m, 
D = io6t, v ausgetaucht 12 Knoten, Aktions- 
radius 500 Meilen. 

Graphischer Vergleich der Leistungen verschie- 
dener Geschütze bei gleichen Geschoss- 
gewichten. Prometheus No. 604. Im Gegen- 
satz zu Anschauungen, die im Scientific Ameri- 





Bowaldtswerke-RieL 

Schiffbau , Maschinenbau, Giesserei und Kesselschmiede. 



Maschinanbou seit 1838. * Sisenschjffbau s«it 1865. * &rb«i(«rzahl 



Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und 
«^^»^ Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung Temperaturausgleicher, Asche - Ejektoren, D. R. P. 
Cedervall's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampf anker winden. Zahnräder 

verschiedener Grössen ohne Modell. 
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can, Supplement vom 1./13. 1900 vertreten 
sind, wird an Hand graphischer Skizzen ge- 
zeigt, dass die Kruppschen Geschütze auch 
bei dem leichteren Geschossgewicht, das die 
Geschosse von Vickers und Armstrong be- 
sitzen, diesen fremden Geschützen überlegen 
sind. 

Ancora pei sottomarini. Rivista Nautica Maiheft. 
Besprechung der abwartenden Haltung Deutsch- 
lands in der Konstruktion von Unlerseeboten. 
Die bekannte Abhandlung des Herrn Pro- 
fessor Busley über Unterseeboote wird einer 
Kritik unterzogen. Gelegentlich wird auch 
die Kaiser Friedrich-Klasse und die Wittels- 
bach-klasse mit Bezugnahme auf ihren Pan- 
zerschutz sehr abfallig beurteilt. 

Handelsschiffbau. 

Bateau automoteur ä pötrole. Le Ge"nie Civil 27. '4. 
Beschreibung eines belgischen Kanalfracht- 
schiffes, das zwei Schrauben besitzt, die 
durch einen 12 pferdigen Pctrolcummotor 
angetrieben werden. Erläuternde Skizzen. 
L = 38,7 m, B = 5,05 m, Tu,,., = 2,18 m, v 
= 5 km pro Stunde. 

River steamer, „General Pando". The Engineer 
3 /5. Beschreibung und Abbildung des bei 
Cochran and Co., Annan, für den Amazonen- 
strom erbauten Heckraddampfers „General 
Pando". L m „ — 39,36 m , B = 6,7im und 
T= 1,22 m. 

Kriegsschiffbau. 

Les croiseurs-cuirassc's „Rossia" et „Gromoboi". 
Le Yacht II./5. Beschreibung der russischen 
Panzerkreuzer „Rossia" von 12200 t und 
„Gromoboi" von 12400 t. Die Artillerie be- 
steht hiernach aus 4 20 cm, 16 — 15 cm 
und 12 resp. 20 7,6 cm Geschützen. 



L augmentation de puissance offensive sur nos 
nouveaux cuirasse's. Le Yacht 18. 5. Kri- 
tische Besprechung der neuen, französischen 
Schlachtschiffe des Röpublique-Typs von 
14865 t, deren Mittelartillerie im Vergleich 
zu „Suffren" verstärkt und zum Teil paar- 
weise in Türmen günstiger angeordnet ist. 
Der Aktionsradius dieser Schiffe bei 10 Knoten 
Fahrt ist auf 8390 Seemeilen erhöht worden, 
während die Maximalgeschwindigkeit 18 Kn. 
geblieben ist. 

Les cuirasse"es allemands en construetion du type 
„Witteisbach". Le Yacht 18/5. Eingehende 
Schilderung der Schiffe der Wittelsbach- 
klassc, die im Vergleich zur Kaiserklasse als 
bedeutender Fortschritt angesehen , deren 
schwere und mittlere Artillerie aber als zu 
schwach bezeichnet wird. 

The Sloop-of-War St. Marys. The Rudder, März- 
heft. Ausführliche Beschreibung nebst Ab- 
bildungen, Linien- und Segelriss der letzten 
amerikanischen Kriegssloop St. Marys, die 
1844 erbaut wurde und sich durch besonders 
gute Segeleigenschaften ausgezeichnet hat. 
Im Anschluss daran die Geschichte dieses 
Fahrzeuges, das zuletzt als Schulschiff Ver- 
wendung gefunden hat. 

Militärisches. 

For a naval reserve. Army and Navy Journal 4/5. 
Mitteilungen über die Absicht des Navy De- 
partement der Vereinigten Staaten, eine Sce- 
reserve von 5000 Mann aufzustellen, von der 
1500 Mann der bereits bestehenden Seeiniliz, 
der Rest der Handelsmarine entnommen 
werden sollen. Diese Seereserve soll aus- 
schliesslich der Kontrolle der Bundesregierung 
und nicht wie die Seemiliz derjenigen der 
einzelnen Staaten unterstehen. 

Squadron changes. Army and Navy Journal 4./5. 




I.cuchtthurm bei Campen. 
S. Hill bau, IL 



Gutehof fnungshütte, 

Aktien-Verein für {ergbau und jtuttenbetrieb, Oberhausen 

•M4OM*ocoooo«a*ooeo«0o«*o»0ee««ooooeooeoi>u4>9og««**o»o*ooooac^3 (Rheinland). 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brücken, fiebflude, Schwimmdock», Srhwimmkrahnc 
jeder Tragkraft, I .euchtturme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40000 kg. 
Stückgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen, Schiffswellen und sonstige Schmiede- 
teile für den Schiff- und Maschinenbau 

Stahlformguss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen . Ma- 
schinenteile- 
Ketten, als Schiffsketten, Krahnketten. 

Maschinenguss bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und Schift'skcssel, eiserne Behälter 
Die Walzwerke in Oberhausen Hefera u.a. aU 

Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Du neue, Anfang 1901 in Betrieb kämmende Blechwalzwerk hat eine 
LrUtungsflhigkeil von 70000 Tonnen Bleche pro Jahr und i»t die Cutehoffnung». 
hone vermöge Ihre« umfangreichen Walzprogrammji in der La^r, d-as gesamte zu 
einein Schiff nötige Walzmatcrial zu tiefern. 

Jahrliche Erzeugung: 

Kohlen 1 y» 000 t Roheiken ......... 

Walzwerk« Krzeugmasc 300000 t Br Orken, Maschinen, Kessel pp. 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: 14000. 
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Die diesjährigen Sommermanöver des Nord- 
atlandischen Geschwaders der Vereinigten 
Staaten werden durch Reparaturen an der 
Kcarsarge und andern Schiffen eine Ver- 
zögerung von mehreren Wochen erleiden. 
Vor dem Beginn der eigentlichen Manöver 
findet unter Mitwirkung der Landarmee ein 
Angriff auf den New Yorker Hafen statt, bei 
dem verschiedene artilleristische Neuerungen 
eingehend erprobt werden sollen. Das ost- 
asiatischc Geschwader der Vereinigten Staaten 
wird im Laufe des Sommers eine betracht- 
liche Verminderung erfahren. Das Schlacht- 
schiff „Oregon" befindet sich bereits auf der 
Heimreise. 

The German Navy and America. Army and Navy 
Journal 1I./5- Wiedergabe eines Artikels 
der Saturday Review, in welchem die deutsche 
Flottenvermehrung mit deutschen Absichten 
auf Südamerika, namentlich Sudbrasilien und 
Chile erklärt wird. 

Additions to the Kings Navy. The Marine En- 
gineer, Maiheft. Beschreibung und Abbildung 
aller während der Monate Februar und März 
zu Wasser gelassenen brittischen Kriegs- 
schiffe. Dieselben repräsentieren fertig ge- 
stellt einen Kostenaufwand von 160 Millionen 
Mark, einen Tonnengehalt von 107070 t und 
eine Maschinenstärke von 179200 I. P. S. 



Nautische und Hydrographische Berichte. 

Colombo. Annal. d. Hydrogr. u. Marit. Meteor. 
Heft 5. Eingehende Beschreibung der An- 
steuerungs- und Hafenverhältnisse der Staclt 
Colombo an der Südwestküste Ceylons. Ein 
gleichartiger Bericht findet sich in dem Heft 5 
dieser Zeitschrift über „Gatico", einem Hafen- 
ort an der chilenischen Küste; »Zur Küsten - 
künde der Philippinen", ,,Von Nagasaki 
nach Tsingtau", „Tristan da Cunha" und 
„Von der Sunda Strasse nach Hongkong und 
zurück" sind als weitere in diesem Heft ent- 
haltene nautische interessante Beiträge zu 
verzeichnen. 

Ein Orkan bei den Kap Verden vom 17. bis zum 
19. September 1897. Annal. d. Hydrogr. u. 
Marit. Meteor. Heft 5. Bericht über einen 
im Gebiete des Nordostpassates in der Nach- 
barschaft der Kap Vcrdischcn Inseln auf- 
getretenen Orkan. 

Der Cyclon von Galveston am 8. September 1900. 
Annal. d. Hydrogr. u. Marit. Meteor. Heft 5. 
Besprechung nieses meteorologischen Ereig- 
nisses, eines der bedeutendsten, welche die 
Geschichte kennt. Der Orkan verursachte 
den Verlust von etwa 6000 Menschenleben, 



Ernst Schiess, Dusseldorf - Oberbilk 

Werkzeugmaschinen! abrik und Eisengiesserei 

Werkzeugmaschinen aller Art für Metallbearbeitung 

bis zu den allergrössten Abmessungen, 

iasbeBoaiiuro au.cls. »olcl^e f'ir den. SclsJ.ff'baAA. 




V..-1.J , r Won Ttrfltihatilr ' SIMI """ ^l > ' tz, "l 1 "l' e ' 1- ,IMI »"» Kntfiriiung ««flachen den Spitzen, Phuiecheibc 
AUi vCläUlSUl'i/rCliOiinK ; t-_* » h ■ mm DuivlinioxBer, tiir ekktriaciicn Antrieb eingerichtet, mit Doppelbett und 
4 volhrtfiodig niiabhingigen .Support*. Gewicht ca. I6OOOO kg. ^^^^^r^m^r^*^^^ 
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und in Galveston einen Schaden von etwa 
30 Millionen Dollars. 
Die Krniitti'lung des Schiffsortes aus drei Stand- 
linien. Mitt. a. d. Geb. d. Seew. Heft 5. 
Abhandlung Ober die Losung der Frage, an 
-welchem Ort sich das Schiff befindet, wenn 
drei Beobachtungen drei Standlinien ergeben 
haben. 

Modification projctCe des divisions du compas. 
Le Yacht 11./5. Vorschlag, die Kompass- 
rose einer Neueinteilung zu unterziehen. 

SchifFsmaschinenbau. 

Die forging. — No. 1. Engineering 3. 5. Beginn 
eines Aufsatzes, der die stetige Zunahme der 
Verwendung maschineller Hülfseinrichtungen 
bei der Herstellung der verschiedensten 
Schmiedestücke behandelt. 

Machine tools at the Glasgow Exhibition. Engi- 
neering 3.,'s. Beschreibung und Abbildung 
schwerer Hobelmaschinen und Drehbänke, 
die in Glasgow ausgestellt sind. 

Schram's water gange. Engineering 3-/5. Be- 
schreibung und Skizze eines Wasserstand- 
glashahncs, der sich beim Bruch des Wasser- 
standglases sclbstthätig schliesst. 

The proportions of cylinders for multiple expan.sion 
engines. Engineering 3. 5. Wiedergabe ihus 
vor der Civil and Mechanical Engineers So- 
ciety am 4. 10. gehaltenen Vortrages Ober 
die verschiedenen Cylindervolumen der mehr- 
fachen Expansionsmaschinen bei Verwendung 
gesattigten oder überhitzten Dampfes. Inter- 
essante graphische Darstellungen. 

The Solignac water-tube boiler. The Engineer 
3. 5. Besprechung des französischen Wasser- 
rohrkessels „Solignac", der durch mehrere, 
detaillierte Skizzen näher erläutert wird. 



Oil engines for submarine torpedo boats. The 
Engineer 3-/5. Beschreibung und Abbildungen 
eines vicrcylindrischcn Öl-Motors mit elek- 
trischer Zündung, wie er bei den Untersee- 
torpedobooten der Vereinigten Staaten Ver- 
wendung findet. Die Maschine leistet bei 
360 Umdrehungen in der Minute 160 PS. 

The Thornycroft-Marshall water-tube boiler. The 
Engineer 3. 5. An Hand erläuternder Ab- 
bildungen Besprechung des Thornycroft-Mar- 
shall-Wasserrohrkessels sowie Zusammen- 
stellung von Verdampfungsversuchen mit 
diesem Kcsseltyp bei verschiedenen Kohlen- 
sorten. 

The S. S. Port Royal and Port Antonio. The 
Engineer 3 5. Ausführliche Beschreibung der 
Maschinen- und Kesselanlagen dieser eng- 
lischen Kracht- und Passagierdampfer. Ab- 
bildungen der Maschinen auf besonderer 
Tafel , sowie eines Kessels im Text. I. P. S. 
— 5000, v — 15 Kn. 

Cleveland Institution of Engineers. Water-tube 
boilers in the British and other navics. Kurze 
Wiedergabe dieses vor der Cleveland Insti- 
tution of Engineers gehaltenen Vortrages und 
der sich an ihn anschliessenden Diskussion. 

Die Heizung mit flüssigen Brennstoffen bei Schiffs- 
kesseln. (Schluss.) See-Maschinisten-Zeilg. 
15. 5. Im Schluss dieses Aufsatzes wird die 
Aufstellung, Handhabung und Behandlung 
der Zerstäuberdosen besprochen. 

Ein Mittel, die Festsetzung des Kesselsteins zu 
verhindern. Hansa 18. 5. Schilderung eines 
neuen Mittels, „Prophylacticum" genannt, das 
die Kesselstcinbildung verhüten und die 
Kessel so länger betriebsfähig erhalten und 
ökonomischer machen soll. 

(Fortsetzung auf Seite 689.) 



Nahtlose Eisen- und Stahlrohre 

für Schiffskessel, gewalzt und pracisc gezogen, entsprechend den Marine- 
bedingungen des In- und Auslandes; 

desgleichen nahtlose Rohre für Deckstützen, Davits und 

andere Construktionstheile; 

ferner als Fabrikat der Deutschen Röhrenwerke Sehweiss- 

arbelten jeder Art. wie Rohrleitungen grösstcr Caliber, 

Mäste, Marse, Raaen etc. liefern 

* Deutsch - Oesterreichische Mannesmannröhren -Werke, 

Düsseldorf. 
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Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Schumacher * Co-, ml Kalk b.Koin a.Rb. 

Arbeits- und hydraulische Maschinen für den Schiß-, Maschinen- and Kesselbau 

(Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 




Patent-Dampf-hydraul. 
Kümpelprcsse. 




Höchste Auszeichnungen auf der Pariser Weltausstellung 19B0 

Grand Prix. Goldene Medaille. 

Drehbänke» in den verschiedensten Anordnungen 
und Grössen. — Combinirte Faconeisen-Richt-, 
Bieg- und Lochmaschinen. — Blechbiege- 
maschinen. — Blech-, Spann- und Richt- 
maschinen. — Flammroh r-Bordi lmasch. 
- Kielplatten-Biegemaschinen. - Masten- 
Biegemaschinen. — Pat. - Kaltsagen , be- 
quemstes Schneiden von Kaconeisen aus Geh- 
rungen. — Bohr-Frflsmaschinen. — Apparat 
zum Frlsen von Schiffenstsrlochern« — 
Freistehende Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. - Kesselbohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, speziell für Panzer- 
platten u. a. Marine-Zwecke. — Hobelmaschln., 
auch für Blechkanten in solidesterAusführung. — 
Blechscheeren, in den verschied. Anordnungen 
und Grössen. — Durchstossmasohinen und 
Scheeren, kombin. u. einzeln für direkten Dampf-, 
Riemen-, elektrischen oder hydraulischen Betrieb. 

patent~£u/tdruck-, Dampf- 

und präcisions-pall-yimmcr. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruckpresspumpen. — Pat. -Dampf- 
Hydraulische Schmiedepressen bis zu den 
höchsten Drucken. Bis zu IOOOOOOO kg 
ausgeführt für die Dillinger Hüttenwerke 
in Dillingen a. Saar und die Obuchowoschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. — Patent- 
Hydraulische Loch- und Gesenkpressen.— 
Dampf-hydraul. - Patent - Panzerplatten- 
Biegepressen.— Pat ent- Hydraul. -Trägcr- 
Scheeren. — Patent-Dampf kOmpelpresse 
mit Wasserdruck-Uebersetzung (Druck b. 
zu 0 Mill. kg*)' — Hydraul. Panzerplatten. 
— Biege-Pressen. 

Patent- Nietmaschinen (bis 30" , 
Druckwasserersparnis) stat. oder transport. 
Constr. i. Verbind ni. Patent-hydraul.Accumu- 

latoren m. Luftdruck belastet. Gänzlicher Weg- 
fall der Belastungsgewichte, bequemste Einstellung- 




Pateni-Dampf-hydraul. 
Schmiedepresse, 




Durchstossmaschinc und 
Schcerc. 




Hlechbicgcmaschine. 




Alle vorstehenden Dampf- hydraulischen 
Mnschincn bis zu den grössten Dimensionen in 
Patent -SUt Nietmaschine. solidester Ausführung. BIrchkantenhobelmaschinc. 

= Uber 400 hydraulische Anlagen von uns ausgeführt und in Betrieb. 
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An automatic stop valvc. The Shipping World 
1./5. Beschreibung und Abbildung eines Pa- 
tentes von H. Schütze zur Verhinderung oder 
Einschränkung der Folgen von Dampfrohr- 
brQchen. 

Verschiedenes. 

Vorsichtsmassregeln bei der Einnahme von Kohlen- 
ladungcn zur Verhütung von Selbstentzündung 
und Übergehen während der Reise. Annal. 
d. Hydrogr. u. Marit. Meteorol. Heft 5. Als 
besondere Vorsichtsmassregeln weiden sach- 
gemässes Stauen und Trimmen der Ladung, 
sowie genügende Ventilation angesehen, 
Regeln, an denen unbedingt festgehalten 
werden muss, und die in dem Artikel be- 
gründet werden. 

Smit and Sons dredgers. Engineering 3-/5. Be- 
schreibung und Detailskizzen verbesserter 
Baggerprahme, die bei Smit and Sons in 
der Kinderdijk Werken in Holland erbaut sind. 

The American shipping purchase. Engineering 
3-/5. In diesem Aufsatz wird auf das Be- 
streben der Amerikaner, ihre Handelsflotte 
durch Ankäufe englischer Linien zu ver- 
grössern, aufmerksam gemacht unter Hinweis 
auf den Ankauf der Leyland- Linie durch den 
Amerikaner Morgan. Denselben Gegenstand 
behandelt The Engineer vom 3. '5. in dem 
Aufsatz „Mr. Morgan and the Leyland Linie", 
sowie Le Journal des Transports vom 18./5. 
unter „Le peril Yankee". 

Diagrams of three mouths' fluctuations in prices 
of metals. Engineering 3. '5. Graphische 
Darstellung der Preisschwankungen der Haupt- 
metalle während der Monate Februar, März 
und April. 

Glasgow International Exhibition. No. 4. The En- 
gineer 3 /5. und io., 5. Fortsetzung der Be- 
sprechung der Glasgower internationalen Aus- 
stellung. 

Betrachtung über elektrische Boote und Rentabili- 
tät derselben. Elektrotechnischer Anzeiger 
25. 4. Für kleinere Passagier-, Schlepp- und 



für ökonomischer als jeder andere an- 
gesehen. 

i20-Tons Crane. Engineering 10./5. Durch Ab- 
bildungen erläuterte Beschreibung eines Krah- 
nes von 120 t Tragfähigkeit, den Doxford 
and Sons in Sunderland für ihre Werke kon- 
struiert haben. 

The U. S. experimental model basin. The Rudder, 
März-Heft. Eingehende Schilderung des 
Schiflsmodell-Schlcpp-Bassins der Vereinigten 
Staaten zu Washington mit zahlreichen Ab- 
bildungen. 

Die Bemannung der englischen Handelsmarine. 
Hansa 1 1 .5. Wiedergabe eines vor der 
Londoner Handelskammer gehaltenen Vor- 
trages, der auf die Abnahme der englischen 
Seeleute hinweist, die heute keine 100000 
Mann betragen gegen 200000 vor 50 Jahren. 
Es werden Vorschlage gemacht, die Schwie- 
rigkeiten des Ersatzes an hinreichenden See- 
leuten zu verringern. 

Stapelläufe von deutschen und britischen Werften 
(April 1901). Zusammenstellung der Stapel- 
laufe, die im Monat April auf deutschen und 
englischen Werften stattgefunden haben, 
nebst Angaben der Schiffsart, der Haupt- 
diniensionen, des Raumgchaltcs, der Auftrag- 
geber, Erbauer, Schiffsnamen und Klassifi- 
kations-Gesellschaftcn. 

AI convegno navale di Tolone, note ed impres- 
sioni di un testimone oculaie. Rivista Nau- 
tica Maiheft. Enthusiastischer Artikel über 
das Touloner Flottenfest nach den Ein- 
drücken eines Augenzeugen. Mehrere Ab- 
bildungen. 

L'armata del risorgimento. Pirocorvctta a ruote 
di 1* ordinc „Gorvernolo*. Rivista Nautica 
Maiheft. Geschichte der Dampfkorvette „Go- 
vernolo", die von 1848 bis 1879 erst der 
sardinischen und dann der italienischen Ma- 
rine angehörte. 

Consolidating ship building plants. Army and 
Navy Journal 11/5. Mitteilungen über Bil- 
dung eines grossen Ringes von amerikanischen 
SchifTbaufirmen unter der Bezeichnung Uni- 
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zu dem der neue Chefkonstrukteur der Ver- 
einigten Staaten-Marine, Rear-Admiral Bowles, 
nach dem versandten Prospekt in nahen Be- 
ziehungen zu stehen scheint, wird folgende 
Firmen umfassen: Newport News Shipbuil- 
ding and Dry Dock Company, Union Iron 
Works, Bath Iron Company and Hydc Wind- 
lass Company, Crescent Shipyard, Samuel 
L Moore and Sons Company und die Canda 
Manufacturing Company. Das Aktienkapital 
soll 65 Millionen Dollars, der von dem Prä- 
sidenten des Ringes, Lewis Nixon, geschätze 
Nettogewinn 7,5 Millionen Dollars pro Jahr 
betragen. Der Ring soll im stände sein, 
gleichzeitig 46 Kriegsschiffe, darunter 12 
Schlachtschiffe oder erstklassige Panzer- 
kreuzer in Bau zu nehmen. 
The sale of great English steamship lincs. The 
Nautical Gazette 9. 5. Angaben über Schiffs- 
zahl, Tonnengehalt und Verkehrslinien der 
kürzlich in amerikanische Hände überge- 
gangenen englischen Atlantic Transport Line 
und der Wilson und Furness-Leyland Line. 
Die Atlantic Transport Line hatte kurz vor 
ihrem Übergang in amerikanischen Besitz 
sich mit der über 12 Dampfer verfügenden 
National Line vereinigt. Denselben Gegen- 
stand behandelt The Shipping World 8. 5. 
unter dem Titel Morgan -Leyland nego- 
tiatians. 

Germany's progress as a shipbuilding nation. The 
Nautical Gazette 9. 5. Artikel des franzö- 
sischen Exmarineministers Lokroy über die 
glänzende Entwickelung des deutschen Schiff- 
baus und Seehandels während der letzten 
30 Jahre. 



British v. German steamers. The Manne Engineer 
Maiheft. Zurückweisung eines Angriffs des 
Militant! y British Magazine auf die Leiter 
der grossen englischen Schiffahrtsgesellschar- 
ten, die einer „Deutschland", einem „Kron- 
prinz Wilhelm" nur Schiffe wie „Jvcrnia" 
und „Ccltic" gegenüberzustellen hätten, Schiffe, 
welche pro Reise nur 120000 Mk. Rein- 
gewinn gegen 370000 Mk. der „Deutschland" 
abwürfen. Dieser Unterschied wird allein 
durch die höheren Baukosten und die be- 
grenzte Anzahl der jährlichen Fahrten der 
„Deutschland" für ausgeglichen erachtet. 

La „Bretagne", vaisscau-ecole des mousses et 
des apprentis marins. Armee et Marine 5. 5. 
Beschreibung des franzosischen Schulschiffes 
„Bretagne" mit zahlreichen Abbildungen nach 
Photographieen. 

Crimping in American ports. The Shipping 
World 8-/5. Auszüge aus den Berichten der 
englischen Konsuln vornehmlich amerika- 
nischer Mäfen über die Gründe für die zahl- 
reichen Desertionen englischer Seeleute in 
diesen Häfen. 

Les bateaux de peche de Waldan. Le Yacht 
20 4. Beschreibung, Linienriss und Segel- 
plan des französischen Fischerfahrzeuges „La 
Sainte Marie" von Waldan an der Nord- 
küste Frankreichs. L= io,om, 8 = 3,84111, 
Tmax. = 1,65 m D = 19,2 t. 

Un triomphe de la «Instruction navale allemande 
ä l'extreme frontiere Orientale de la Russie. 
Supplement 26 zur Intern. Revue ü. d. ges. 
Armeen u. Flott. Maiheft. Sehr anerken- 
nender Artikel über die Leistungen der für 
die russische Regierung von den Howaldts- 
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Werken erbauten grossen Dampfbagger, die 
sich bei der Hafenkorrektion in Port Arthur 
vorzüglich bewährt haben. 
Lc mouvement des principaux ports francais pcn- 
dant Tannt'e 1900. Le Journal des trans- 
ports. 4 5. Vergl. ichende tabellarische Zu- 
sammenstellung des Schiffahrtverkehrs von 
18 franzosischen Häfen in den Jahren 1899 
und 1900 nach Zahl und Tonnengehalt der 
Schiffe, der sich in den meisten Häfen ge- 
steigert hat 

Les traveaux d'extension du port de Bremerhaven. 
Le Ge"nie Civil 20 Durch zahlreiche, 
interessante Abbildungen erläuterte Beschrei- 
bung des Baues der neuen Hafenanlagen in 
Bremerhaven. 

The Glasgow international exhibition. Engineer- 
ing 19, und 26-/4. Beschreibung und Be- 
sprechung der internationalen Ausstellung in 
Glasgow mit besonderer Berücksichtigung 
der ausgestellten Schiffsmaschinen und Kessel. 

The American Institute of Mining Engineers. En- 
gineering 26 4. Inhaltsangabe eines vor dem 
amerikanischen Institute of Mining Engincers 
gehaltenen Vortrages, der das „amerikanisch" 
schnelle Entstehen der Trigg- Werft in Rich- 
mond, Virginia, und deren Bauten schildert, 
nebst Abbildungen. 

The Cross-Channel passenger steamship Services. 
No. II. The Engineer 26./+. Fortsetzung 
des am 29. 4. in derselben Zeitschrift be- 
gonnenen Aufsatzes Ober die Entwicklung 
der Passagicrdampfschiffahi t zwischen Frank- 
reich und England. Beschreibung und Ab- 
bildung verschiedener Schiffe aus den Jahren 
1823 bis 1844. 

La produzione e l'utilizzazione del fieddo at tihciale 
a bordo delle navu Kivista marittima, April- 
Heft. Eingehender Artikel Ober die Theorie 
der Eis- und Kühlmaschinen und ihre Ver- 
wendung an Bord von Handels- und Kriegs- 
schiffen. 

The mechanical equipment of the ship-yard. The 
Engincering Magazine, Mai-Heft. Aufsatz von 



Professor Biles Ober die Bearbeitung von 
Platten und Spanten mittels moderner Werk- 
zeugmaschinen. Zahlreiche Abbildungen von 
Werkstätten auf englischen und amerika- 
nischen Werften. 

Les fetes franco-italiennes. Arniöe et Marine 28 4. 
Diese Nummer von Armde et Marine ist aus- 
schliesslich der französisch-italienischen Flotten- 
begegnung in Toulon gewidmet. Zahlreiche 
interessante Abbildungen nach Photographien. 

Bilge keels for „Destroyers". The Shipping World 
17. 4. Mitteilungen über Versuche mit dem 
englischen Torpedobootszerstörer „Star", um 
die Zweckmässigkeit von Schlingerkielen für 
diesen Schiffstyp festzustellen. 

The proposed new deep water dock for London. 
The Shipping World 24. 4. Artikel Ober 
neue Dockanlagen für London nebst einem 
erläuternden Plan derselben. 

Yacht- und Segelsport. 

Les Champions pour la coupe de 1 America en 
1886 et en 190 1. Le Yacht 4-/5. Vergleich 
der Yachten, die um den Amerika-Pokal ge- 
kämpft haben, aus dem Jahr 1886 und der 
Gegenwart mit interessanter Vergleichsskizzc 
der alten englischen Yacht „Galatea, mit 
dem neuen amerikanischen Verteidiger „In- 
dependence", aus der deutlich zu erkennen 
ist, dass die neue Yacht gegen die „Gala- 
tea" mehr als die doppelte Segelfläche trägt, 
wobei diese noch ein um 10 t grösseres De- 
placement besitzt. Hinweis auf die Aussichten 
der diesjährigen 3 Bewerber, der amerika- 
nischen Yachten „Indepedencc" und „Con- 
stitution" und der englischen Yacht „Sham- 
rock II" nebst Abbildungen derselben. 

The „America-Cup" defender. The Shipping 
World 24.-4. Angaben über die neuesten 
Konstruktionen von Herrcshof und Crownin- 
shield. Die von letzterem für Thomas W. 
Lawson konstruierte Yacht zur Verteidigung 
des Amerika-Pokals hat folgende Hauptab- 
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messungen: L in der Wasserlinie = 27,5 m t 
Bmax. = 7,32 m und D = 146,75 t. 

Launch of „Shamrock II". The Shipping World 
24. 4. Beschreibung der' für Th. Lipton bei 
Denny & Brothers erbauten Yacht „Sham- 
rock II" und Wiedergabe eines Urteiles von 
Hcrreshoff Ober diese Yacht. Danach stellt 
dieselbe nur einen verbesserten „Meteor- 
Typ" ohne wesentliche Neuerungen dar und 
durfte nicht allzu grosse Aussicht haben, den 
Amerika-Pokal zu erringen. Zwei Abbil- 
dungen vom Stapellauf der Yacht. 

Coupe des un-tonneau du Cerclc de la Voile de 
Paris. Le Yacht 11. und 18. 5. Bei dem 
Bericht Ober die Mittelmeer-Regatten in der 
eisten Hälfte des Monat Mai, werden die 
Ein-Tonncr „Dai-Dai", „Scotia" und „Se- 
quana" beschrieben und durch Linien-Risse 
und Abbildungen erläutert. 

La coupe de J'America*, les premiers essais du 
„Shamrock". Le Yacht 11./5. Bericht Ober 
die ersten Wettfahrten des „Shamrock II" 
gegen „Shamrock I". 

Les trois vainqueurs du prix special de l Empereur 
d'Allemagne en 1900. Lc Yacht 18/5. Kri- 
tische Besprechung und Vergleich der drei 
besten Yachten „Wannsee", „Felix" und 
,, Meergreis" der „Sonderklasse" des ver- 
gangenen Jahres. Veröffentlichung der Linien 
und einer vergleichenden Zusammenstellung 
derselben, wie sie der „Wassersport vom 
21. Februar 1901" gebracht hat. 

Le steam-yacht „Orietta" ä M. Georges Pottier. 
Le Yacht 18., 5. Beschreibung und Abbildung 
der französischen Dampfyacht „Orietta" von 
148 t. L = 35,75 m , B =* 5,0 m, H - 3,50 m, 
v ii Kn. 

The Rudder. März- und April-Heft. Auf diese 
Hefte der amerikanischen Zeitschrift „The 
Rudder" sei hier besonders hingewiesen, da 



sie eine Folie interessanter Linienrisse und 
Einrichtungspläne neuerer, amerikanischer 
Dampf- und Segelyachten bringen. 
Dai-Dai III. Rivista Nautica Maiheft. Eingehende 
Beschreibung und Wiedergabc der Linien 
und des Segelrisses der von Gallinari in 
Livorno konstruierten Yacht Dai-Dai III des 
Maichesc Fazio Dal Pozzo. L i. d. W. L 
— 4,4 m, B= 1,6 m, T^= 1,3 m, Segelfläche 
27,90 m*. 

The „Constitution", the wonderfull new Herres- 
hoflf creation. The Nautical Gazette 9/5. 
Eingehender Artikel über Konstruktion und 
Ausführung der neuen Hcrreshoff- Yacht, die 
am 7. Mai in Bristol R. J. von Stapel ge- 
lassen worden ist. L = 27,44 m ia der 
Wasserlinie , B — 7,69 m , T bis Unterkante 
Wulstkiel — 6, 1 m, Segelareal =— 1330 m J . 
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Die Dampfer „Schilka" und „Nonni", 

erbaut von den Oderwerken-Stettin. 



Im Anfang dieses Jahres wurden seitens der 
Oder werke- Stettin die beiden Schwesterschiffe 
„Schilka" und „Nonni" für russische Rechnung 
fertiggestellt Die Dampfer gehören zu den 
grössten, welche jene Werft bisher baute, auch 
haben die Abnahmeprobefahrten durchaus be- 
friedigende Resultate aulgewiesen. Es dürfte 
daher von allgemeinem Interesse sein, über diese 
beiden Schiffe näheres zu erfahren. 

Jedes der Schiffe ist als Doppelschrauben- 
spardeckdampfer gebaut mit Poop, Brücke und 
Back. Über dem Brückendeck erhebt sich der Ma- 
schinen- und Kesselschacht und nach vorne hin an- 
schliessend ein Brückenbaus, dessen Deck als Pro- 
menadendeck seitlich bis auf die Höhe der Bord- j 
wände hinausgeführt ist und gleichzeitig das ! 
Kartenhaus mit der von Bord zu Bord reichenden ■ 
Kommandobrücke aufnimmt. In der Höhe des 
Promenadendecks sind zu beiden Seiten des 
Maschinenschachts je 3 schwere Rettungsboote 
7.32 m X 2,29 m X i,o m aufgestellt. 2 Kutter 
6,71 m X 1,98 m Xo,76 m stehen in hölzernen 
Bootsklampen auf dem Poopdeck. 

7 Schotte, von denen 4 bis Spardeck und 
3 bis Hauptdeck reichen, teilen das Schiff in 8 
wasserdichte Abteilungen. Die 2 geneigten Pfahl- 
inasten mit Spitz- und Stagsegeln geben dem 
Schiffe das Aussehen eines Vor- und Achter- 
schoners und bilden zudem die Befestigung der 

Schiffb»ü II. 



die Luken bedienenden Ladebaume. S. Fig. 1,2,3 
(Tafel) und 4. 

Dimensionen. 

Die Hauptdimensionen des Schiffes sind 
folgende: 

Länge über Alles ... 288' 3" =87,828 m 
„ zwischen Perpen- 
dikeln 

Breite auf Spanten. . . 

Seitenhöhe bis Spardeck 
„ Haupt- 
deck 

Raumtiefe bis Hauptdeck 

Höhe von Poop, Brücke 
und Back .... 

Deckhaushöhe . . . 

Länge der Poop . . 
,, „ Brücke . . 
„ Back. 

Klasse. 

Das zum Bau verwendete Eisen ist Siemens- 
Martin-Flussstahl und entsprechen die Material- 
stärken den Vorschriften des englischen Lloyd 
für die Klasse 100 A. I. Spardeck. 

Certifikate. * 

Das Schiff hat Board of Trade Passagier- 
Certifikat für die Fahrt in fremden Gewässern 
und in nördlichen Breiten; Prüfungscertifikate 

«0 



275' 0" 


-83,788 „ 


41' 6" 


= 12.649 ,. 


24' 3" 


- 7.391 „ 


16' 6" 
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14' 4 l A' 


4.382 „ 


7 1 8" 


- 2,340 „ 


T 3" 


- 2,200 „ 


34' °" 


■-- 10,363 „ 


108' 0" 


32,920 „ 


43' 0" 


= 13.106 „ 
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für Anker und Ketten und Suezkanal-Certifikat. 
Alle Rettungsgeräte an Bord sind gemäss den 
Bestimmungen des Board of Trade für Passa- 
gier- und AuswandererschifTe geliefert worden. 

Allgemeine Einrichtung. 

Der ganze unter Hauptdeck gelegene Raum 
ist, insofern derselbe nicht durch die Maschinen- 
und Kesselanlage beansprucht wird, zur aus- 
schliesslichen Aufnahme von Ladung hergerichtet. 
Die beiden Peaks dienen als Ballasträume wie 
auch der 0,91 m hohe, über das ganze Schiff sich 
erstreckende Doppelboden. Im vorderen Lade- 
raum ist an die Peak anschliessend der Trink- 
wassertank eingebaut worden. Der verfügbare 
Raum im hinteren Zwischendeck bietet 102 
Zwischendeckpassagieren Wohn- und Schlaf- 
gelegenheit und nimmt überdies in 3 festein- 
gebauten Kammern 7 Mann der Besatzung auf. 
Der hintere Peakraum ist als Eis- und Wein- 
keller ausgeführt und durch eine Isolationsschicht 
aus Blätterkohle vor Wärme geschützt. Das 
vordere Zwischendeck, das durch Holzschotten 
in kleinere Räume geteilt wird, dient ebenfalls 
zur Aufnahme von 144 Passagieren, enthält 
ferner die Kammern für 1 1 Mann der Besatzung, 
ein Bad und alle nötigen Toiletteeinrichtungen. 
Die gesamte Einrichtung für Zwischendeckpassa- 
giere ist losnehmbar, so dass der gewonnene 
Platz jederzeit als Laderaum benutzt werden kann. 

Die Wohnungseinrichtung der Brücke ist 
in erster Linie zur Unterbringung von 50 Passa- 
gieren erster Klasse bestimmt, die in Cabinen 
zu 2 und 4 Betten zu beiden Seiten unter dem 
Brückendeck einlogiert sind. Hier befindet sich 
ferner der Speisesalon erster K hisse, ein Ge- 
päckraum, Küche und Bäckerei, die Kammern 
für Bedienungspersonal, zwei Bäder und Toi- 
letten. Die Poop erhält die Kabinen für 3 Offi- 
ziere, 1 Maschinist, 1 Arzt, ferner die Messe, 
die Apotheke, 2 Hospitalräume, ä 2 Betten, 2 
Bäder und 2 Toiletten. Unter der Back liegt 
das Volkslogis für 21 Mann, die Küchen für 
Deckpassagiere. Mannschaft und Chinesen, ferner 
Räume für Lampen, Farben und die Toiletten. 



In dem Brückenbau befindet sich der Rauch- 
salon, der Damensalon, eine Reserve-Passagier- 
kabine und der Zugang zu der nach dem Spar- 
deck führenden Freitreppe. Am hinteren Ende 
des Maschinenschachts ist in der Höhe des 
Brückendecks eine Postkammer abgetrennt. 

Das Haus auf dem Promenadendeck ent- 
hält das Steuerhaus, das Kartenzimmer und die 
Kapitänskammer. Der Dampfsteuerapparat ist 
im hinteren Ende des Maschinenschachtes auf 
dem Brückendeck aufgestellt und ist vom Steuer- 
haus, von der Kommandobrücke und vom Appa- 
rat selbst dirigierbar. 

Decksausrüstung. 

Die Bedienung der Ladeluken geschieht 
ausser durch die 3 Ladebäume durch 4 auf dem 
Spardeck stehende drehbare Dampfkrähne, die- 
selben laden 1,83 m über die Bordwände aus und 
werden ebenso wie die 3 Ladebaumwinden 
durch Dampf von 8 kg Spannung bewegt. Ihre 
Tragfähigkeit beträgt i 1 4 t. An jedem Mast 
ist überdies ein Temperleytransporter von 13,7 m 
Länge und 1", t Tragkraft vorgesehen. Auf 
dem Poopdeck steht der Handsteuerapparat. 

Ankergeschirr. 

An Backdeck hat die gesamte Ankervor- 
richtung Aufstellung gefunden. Eine Dampf- 
ankerwinde mit Gangspill, auch zum Hand- 
betrieb eingerichtet, dient zur Hebung der beiden 
stocklosen Buganker. 2 Stopper ermöglichen 
das Festhalten der beiden ßugankerketten. 

Ventilation. 

Die Ventilation der Passagierkajüten unter 
dem Brückendeck geschieht durch ein System 
von Kanälen, von welchen die Luft mittels elek- 
trischer Saugvcntilatoren herausgesogen wird. 
Die Laderäume werden direkt mittels Druck- 
und Saugvcntilatoren ventiliert. Für die Räume, 
welche zur Unterkunft der Zwischendeckpassa- 
giere dienen, sind ausserdem vier elektrische 
Ventilatoren vorgesehen. 

Heizung. 

Dieselbe ist ausschliesslich Dampfheizung 
und dient zur Erwärmung der Heizrohre oder 
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Körper, der auf 30 Ibs. reduzierten Dampf der standene Reservebunker ftisst alsdann 308 t 



Haupt- und Hülfskessel. 

Raumgehalt. 

Der gesamte Raum, der zur Aufnahme von 
Ladung in Betracht kommen kann, umfasst 
2938 cbm 
verteilen: 



Kohlen und bedeutet für den Laderaum einen 
Abzug von 13350 Cbfss. =^ 378 cbm. 

Vermessung. 

Die vom hiesigen Schiffsvermessungsamt 
103682 Cbf., die sich wie folgt 1 ausgeführte Vermessung hat folgende Zahlen 

| ergeben: 



Fig- 4- 




Vorderer Unterdeckraum 42665,66 1210 cbm 

Hinterer „ 21527,96 610 ,. 

Vorderer Zwischendeck- 
raum 23767,26 672 ,, 

1 iinterer Zwischendcek- 

raum 15721,50 446 ,, 



103682.38 2938cbm 

Bunkerinhalt. 

Die permanenten Bunker, die seitlich im 
Kesselraum unter Hauptdeck und im Zwischen- 
deck liegen , haben ein Fassungsvermögen von 
zusammen 328 t. 

Unter Hauptdeck 133 t 
Im Zwischendeck 195,, 

Ausserdem kann durch ein losnehmbares 
Holzschott vom vorderen Laderaum der Raum 
zwischen Spant 75 und 88 zur Aufnahme von 
Reservekohlen abgetrennt werden. Der so ent- 



1. Bruttoraumgehalt: 
Kaum unter Vermessungsdeck . 5266,775 cbm 

Poop 275,229 ,, 

Brücke , . 776,323 „ 

Back 1 18,729 ,. 

Sonstige Räume 319,245 „ 

Ladeluken 4i 2I 9 » 

6760,520 cbm 
464 Reg.-Tons. 



— 2386. 
2. Abzüge: 

Maschinenraum 

Räume für Seeleute, I leizer, Deck- 
offiziere, Köche, Aufwarter etc. 

Räume für Offiziere und Ma- 
schinisten 

Ruderhäuser, Kartenhauser . . 

Bootsmannsvorrate 

Räume für den Schiffsführer . . 

Sa' 



2 553 394 cbm 
233.498 - 

156,021 „ 
12,982 ,. 

24451 

35.427 

3°« 5-773 cbm 
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Somit Bruttoraumgehalt 

— 6760,520 cbm ■— 2386,464 Reg.-Tons 
Abzüge 3015,773 „ ^ 106 4,568 „ 
Netto Raum- 
gehalt 3744,747 cbm — 1321,896 Reg.-Tons. 
Suezvermessung: 
Raum unter Ver- 
messungsdeck . . 5266,8 cbm 
Gedeckte oder ge- 
schlossene Räume 
über oberstem 

Deck 158^,7 „ 

Brutto Raumgehalt 6849,5 cbm. = 2 4 l 7&7 Reg -t 
Abzüge 322,7 „ = 113,91 „ 

Netto Raumgehalt 6526,8 cbm = 2303,96 Reg.-t 
Abzüge für Maschi- 
nen, Kessel und 

Kohlenräume . . . 2295,9 •» = 810,45 »1 
Netto Raumgehalt 
nach der Donau- 
regel 4 2 3°.9 CDm => 1 493-5 1 Reg.-t. 

Frischwasser. 

Im Vorschiff ist anschliessend an dir 
Peak der Tri mm Wassertank von 51 ^51,75 t 
= 11 400 Gallonen = 51 750 Liter Inhalt einge- 
baut. Von hier aus wird das Wasser in einen 
auf dem Maschinenschacht befindlichen 400 Gal- 
lonen = 1820 Liter haltenden Tank gepumpt und 
gelangt erst von dort zur Verteilung. 

Das Kesselspeisewasser befindet sich in 
dem unter der Maschine liegenden 35 t fassen- 
den Tank des Doppelbodens. 

Wasserballast. 

Der Wasserballast der zur Trimmung des 
Schiffes dient, wird teils im Doppelboden, teils 
in den Peaktanks mitgeführt. Der Doppel- 
boden exkl. der Speisewassertanks hat ein 
Fassungsvermögen von 343 t, während die 
beiden Peaktanks 115,5 1 Wasserballast auf- 
nehmen können. 

Auf dem Deck des Maschinenschachtes ist 
ein 400 Gallonen = 1820 Liter fassender Salz- 
wassertank aufgestellt, der direkt aus See ge- 



füllt wird und zur Bedienung der Feuerlösch-, 
Deckwasch- und Klosettspülleitung dient. Ausser- 
dem ist ebenfalls auf der Maschinenschachtdecke 
ein Salzwassertank von 100 Gallonen 
455 Liter Inhalt vorhanden, welcher mit einer 
Dampfspirale versehen, warmes Salzwasser für 
die Bäder, Küchen etc. liefert. 

Tragfähigkeit. 

Bei einem Tiefgang von 18' o" = 5,49 
I bis Unterkante Kiel hat das Schiff eine Gesamt- 
Ladefähigkeit von 2000 t. 

Geschwindigkeit. 

Bei einem Tiefgang von 18' läuft das 
Schiff in tiefem Wasser 12,5 Seemeilen pro 
Stunde mit ca. 2000 I. P. S. Die Kessel arbeiten 
hierbei mit künstlichem Zug von nicht mehr als 
1" Wassersäule unter den Rosten. 

Maschinen- und Kessel- Anlage. (Fig. 511 .6.) 

Zur Fortbewegung des Schiffes dienen 
zwei Dreifach -Expansionsmaschinen mit drei 
Cylindern und drei Kurbeln unter 120 0 , von 
denen jede bei ca. 90 Umdrehungen pro Min. 
! 1000 I. P. S. leistet. 

Die 'Hauptdimensionen sind: 
Hochdruck-Cylinder- Durchmesser 500 mm, 
Mitteldruck- „ „ 800 „ 

Niederdruck- „ „ 1300 „ 

Gemeinsamer Hub 900 „ 

Jede Maschine ist mit Oberflächenkonden- 
I sation, angehängter Luftpumpe, zwei Speise- 
pumpen, einer Lenz- und einer Klosetpumpe 
versehen. 

Zur Beschaffung des Kühlwassers dient 
für jeden Kondensator eine durch eine beson- 
dere Dampfmaschine direkt angetriebene Centri- 
fugalpumpe. 

Die Dampfverteilung jeder Maschine wird 
durch Stcphensonsche Coulissensteuerung be- 
wirkt. Der Hochdruckschieber ist ein Kolben- 
schieber, der Mitteldruck- und Niederdruck- 
schieber sind Flachschieber. Die Umsteuerung 
wird mittels Dampf durch eine Rundlauf- 
maschine bewirkt, welche auch zur Umsteuerung 
von Hand aus eingerichtet ist Die Dampf- 
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cylinder sind mit besonders eingesetzten Arbeits- 
cy lindern versehen und sind ebenso wie die 
Cylinderdeckel, Ständer, Kondensator und 
Grundplatte aus Gusseisen hergestellt. 

Der Zwischenraum zwischen Cylinder- 
mantel und Cylindereinsatz wird als Dampf- 
mantel benutzt. 

Zum leichten Manövrieren ist an jeder 



Teilen, ist aus Siemens-Martin-Stahl gebaut und 
besitzt einen Durchmesser von 255 mm. Druck- 
wellen, Tunnelwellen, Schraubenwellen sind 
ebenfalls aus Siemens-Martin-Stahl hergestellt. 
Letztere besitzt an ihren Laufstellen Metall- 
Überzüge, welche in Metallbüchsen laufen, die 
mit Pockbolz gefüttert sind. Die Stevenrohre 
sind aus Gusseisen hergestellt. 



Fig 5 




Maschine ein Hülfsschieber vorgesehen, durch 
welchen dem Mittel- bezw. Niederdruckcylinder 
auf der Deckel- und Bodenseite frischer Dampf 
zugeführt werden kann. Als Dampfabsperrvor- 
richtung beim Manövrieren dient ein von Hand 
bewegter Drehschieber, welcher vom Maschi- 
nistenstand aus bewegt wird. Kolbenstangen, 
Pleuelstangen, Schieber und Excenterstangen 
sind aus Siemens-Martin-Stahl hergestellt, wah- 
rend Kolben und Kreuzköpfe aus Stahlguss be- 
stehen. 

Die Kurbelwelle besteht aus 3 gleichen 



Die Schrauben sind ganz aus Bronze und 
besitzen je 4 aufgesetzte Flügel. Die St.-B.- 
Schraube ist linksgängig, die B.-B.-Schraube 
rechtsgängig. 

Zur Dampferzeugung dienen 4 Stück Ein- 
fachkessel von je 152 qm Heizfläche mit je 
2 Morison-Feuerrohren. Der Arbeitsdruck der 
Kessel ist 12 kg Überdruck. 

Die Feuerungsanlage ist für forcierten Zug 
nach System Howden eingerichtet. Der Unter- 
wind wird durch eine im Maschinenschacht auf- 
gestellte Ventilationsmaschine mit direktem An- 
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trieb durch eine eincylindrige Dampfmaschine, 
durch die in den Rauchfängen eingebauten Luft- 
vorwärmer in die Aschenfalle gedrückt. 

Zum Fortschaffen der Asche dienen zwei 
im Heizraum aufgestellte Aschejektoren. 

Die Speisung der Kessel kann in der Weise 
geschehen, dass die von den Maschinen betrie- 
benen Speisepumpen das aus der Luftpumpen- 



Leistung, eine Hilfsspeisepumpe, welche auch 
zum Betriebe der Aschejektoren, Lenzen und 
Feuerlöschen etc. dient, sowie eine Hilfsdampf- 
pumpe zum Lenzen und zur Beschaffung des 
Spülwassers für die Klosetts. 

Es sind ferner noch zwei Evaporatoren 
von je 12 t Leistung in 24 Stunden, ein Trink- 
wasserkondensator mit Filter von 5 t täglicher 



Fig. 6. 



■ 




cysterne entnommene Wasser entweder direkt 
in die Kessel drücken, oder dasselbe durch einen 
Schmidt'schen Speisewasserreiniger in einen 
Blake'schen Vorwärmer fördern, in welchem das- 
selbe durch den Abdampf der Hilfsmaschinen 
vorgewärmt und dann von einer automatisch 
wirkenden doppelten Blake'schen Speisepumpe 
in die Kt ssel gedrückt wird. 

Ausser den bereits angeführten Hilfs- 
maschinen sind im Maschinenraum noch auf- 
gestellt : 

Eine Ballastpumpe von 100 t stündlicher 



Leistung nebst einer Speise- und Kühlpumpe 
für die Evaporatoren und den Trinkwasserkon- 
densator, sowie eine Trinkwasserpumpe im 
Maschinenraum aufgestellt. 

Im Kcsselschacht ist auf dem Oberdeck 
ein Hilfskcssel von 52,5 qm Heizfläche und 
12 Atmosphären Überdruck zum Betriebe der 
Winden, der Dampfheizung etc. aufgestellt. 

Für die elektrische Beleuchtung aller Schiffs- 
räume, Decks etc. sind im Maschinenraum über 
den Wellentunnels zwei gleiche direkt gekup- 
pelte Dynamomaschinen aufgestellt, von denen 
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jede 30 eff. Pferdestarken leisten kann, und 
einen elektrischen Strom von 105 Volt Klemmen- 
spannung erzeugt. Die Maschinen arbeiten mit 
400 Umdrehungen pro Minute. 

Zur Ventilation der Schiffsräume dienen 
10 Stück elektrisch angetriebene Ventilatoren. 



Die Heizung aller Kammern, Salons, des 
Zwischendecks und der Kochen geschieht durch 
Dampf, welcher den Hauptkesseln ev. dem Hilfs- 
kessel entnommen und durch ein Reduzierventil 
auf einen Druck von 3 kg pro qcm gebracht 
wird. 



Zur Wasserrohrkesselfrage. 

Von R. A. Ziese, St. Petersburg. 



Vor kurzem erschien von Marineoberbaurat 
Köhn von Jaski in der Marine-Rundschau, XII. 
Jahrgang, 5. Heft, Mai 1901, ein Artikel, betitelt: 
„Die Wasserrohrkesselfrage in der deutschen 
Kriegsmarine", in welchem die im Vordergrund 
des Interesses stehende Angelegenheit der 
Wasserrohrkessel für Marinezwecke, ausführlich 
besprochen ist. 

Dem allgemein günstigen Urteile, welches 
Herr Köhn von Jaski über den sogenannten 
Schulz-Kessel fällt, kann man ja im allgemeinen 
beistimmen, nur müsste man, um gerecht zu 
sein, dabei in erster Linie des verbesserten 
Thornycroft-Kessels gedenken, denn das Schulz- 
sehe Arrangement ist ja doch nur eine Modifi- 
kation dieses Originalkessels, womit durchaus 
nicht gesagt sein soll, dass es auch eine Ver- 
besserung darstellt. 

Um dieses näher darzulegen, erscheint es 
mir nicht unangebracht, einen kurzen historischen 
Rückblick auf die Entwickelung dieser genann- 
ten Kesselsysteme zu werfen. 

Grundlegend für alle diese und ähnliche 
Kesselsysteme ist der von den Engländern Ro- 
wan & Horton erfundene Wasserrohrkessel, den 
die Genannten unter Nr. 3353 im Jahre 1869 
zum englischen Patent angemeldet haben. Die 
diesbezügliche umfangreiche Patentschrift weist 
eine Reihe von Konstruktionen auf, die alle Va- 
rianten des hier nebengezeichneten Kesseltyps 
sind (Fig. 1). Es ist jedoch nicht allein bei der 
Patentschrift geblieben, sondern dieser Kessel 
ist auch in die Praxis eingeführt worden. Der 
englische Dampfer „Propontis", im Jahre 1874 



von der Firma John Eider & Co. in Glasgow 
gebaut, erhielt Kessel nach dem genannten Pa- 
tent. Die Skizze zeigt, dass der Kessel aus 
2 Oberkesseln, 3 Unter- und 2 Mittelkesseln be- 

Flg. 1. 




KESSEL DER „PROPONT1S". 
ENGL. PAT. ROWAN « HORTON 
5*5 S/GS. 

steht, welche durch enge Wasserröhren mit 
einander verbunden sind. Zwischen den drei 
unteren Wasserräumen befinden sich zwei Roste. 
In den äusseren Rohrbündeln sind Führungs- 
platten (baffle plates) derart angebracht, dass 
die Gase gezwungen werden, vom Rost aus 
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einen S-förmigen Weg nach dem Schornstein 
zu machen. Wenn in der Beschreibung dieser 
Kessel (S. 320 des Engineering vom. 21 April 
1876) von zwei Explosionen die Rede ist, welche 
sich nach längerem Betrieb an den Dampf- 
sammlern eingestellt haben, so ist das dem Um- 1 
stände zuzuschreiben, dass bei der Konstruktion 




D.P-P. N« <5*S»ft . 
THORNYCROTT-DARltf G-TYP. 



dieser Kessel eine Verbindung der beiden Dampf- 
räume nicht vorgesehen wurde; dadurch konnte 
bei gesteigertem Dampfdruck in einem Dampf- 
sammler alles Wasser nach dem andern Samm- 
ler gedrückt werden, was die Explosion des 
ersteren zur Folge haben musste. 

Es ist wichtig, bei dieser Gelegenheit her- 
vorzuheben, dass die Figuren 58, 60, 68 und 72 
der Patentschrift diese für das richtige Funktio- 
nieren des Kessels notwendige Voraussetzung 
aufweisen. 

Dieser Rowan & Hortonsche Kessel 
bildet den Ausgangspunkt für die Thorny- 
croftschen und alle davon abgeleiteten 
Konstruktionen. 

Im Jahre 1890 hat sich die Firma John J. 
Thornycroft in Chiswick (England) einen Wasser- 
rohrkessel patentieren lassen, welcher aus einem 
Oberkessel, zwei seitlichen unteren Wasser- 
kammern und aus den Oberkessel mit den Unter- 
kesseln verbindenden, gebogenen, engen Wasser- 
rohren besteht (Fig. 2). Dieser, in Fachkreisen 
als „Speedy'-Typ bezeichnete Thornycroft-Kesscl 
ist in Deutschland nicht als solcher durch Patent 
geschützt, da das englische Patent Nr. 1404 bereits 
seit 1885 eine Vorveröffentlichung für Deutsch- 
land bildete. Thornycroft sah sich deshalb ver- 
anlasst, um sein deutsches Patent 53469 in irgend 
einer Weise zu halten, seinen Anspruch auf die 
Ausbildung von Zügen in den beiden Rohrbün- 
deln zu beschränken. Der diesbezügliche Pa- 
tentanspruch lautet: „An Dampfkesseln .... 
die Anordnung der Verbindungsrohre dergestalt, 
dass sie Wandungen innerhalb der Züge bilden 

" und ist für die Folge insofern von 

grösster Bedeutung, als in ihm zum ersten- 
mal ausdrücklich die Bildung von Feuer- 
zügen in den Rohrbündeln solcher eng- 
rohrigen Wasserrohrkcssel genannt wird. 

Ein Jahr darauf. 1891, nahm Thornycroft 
ein zweites Patent auf einen Schiffswasserröhren- 
kessel. bei welchem ein Oberkessel mit drei 
Unterkesseln verbunden ist („ Daring" Typ, Fig. 3). 
Wenn man die diesbezügliche deutsche Patent- 
schrift No. 61 588 mit dem anscheinend identischen 
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englischen Patent No. 17809 vom Jahre 1890 
genauer vergleicht, so findet man, dass in Be- 
Schreibung und Anspruch des deutschen Patentes 
die „Verbindung der äusseren Unterkessel mit 
dem Oberkessel durch eine einzige Rohrreihe" 
genannt ist, während in dem englischen Patent 
es vielmehr heisst: 

Seite 4, Zeile 36 u. ff.: 

„ and bent tubes conneexing each of 

the side water vessels with the upper part of 
the steam collector and Separator so as to 1 
form the sides and top of the two fire-boxes." 
Der englische Patentanspruch stellt also 
die inneren (i) und äusseren (at Rohre, welche 
bei diesem Kesseltyp vom Oberkessel ausgehen, 
einander vollkommen gleich, und da die Aus- 
bildung der inneren Rohre in der Patentschrift 
No. 17809 90 zu einem Feuerzug dargestellt und 
beschrieben ist, so kann man in der Bildung 
eines Rauchzuges in den beiden äusseren Röhren- 
bündeln nichts neues und patentfähiges mehr 
erblicken; denn ganz abgesehen davon, dass 
Thornycroft bei den nach seinem Patente von 
1891 gebauten Kesseln für Schiffe der englischen 
Mai ine (Fig. 4) die Verbindungsrohre der Seiten- 

F'g 4 




THOBNTCPOrT-KtSSCL .«-JUNI tSM 

wassergefässe mit dem Oberkessel zu einem ge- 
schlossenen Zugkanal ausbildet, ist in dem eng- 

SclnlTb.i«, II. 



lischen Patente 17809 vom Jahre 1890 (Seite 1, 
Zeile 8 und Seite 2, Zeile 6) auch noch aus- 
drücklich bemerkt, dass sich das neue Patent 
auf Dampfkessel nach dem alten englischen Pa- 
tent No. 1404 85 („Speedy'-Typ) beziehe. In 
diesem Patent ist aber, wie bereits oben er- 
wähnt, die Verbindung der äusseren Unterkessel 
mit dem Oberkessel durch Rohrbündel darge- 
stellt, und da sich der Patentanspruch von No. 
17809 nicht auf die gezeichnete eine äussere 
Rohrreihe beschränkte, so ist diese Vergrösse- 
rung des Aussenbündels in dem Erfindungs- 
gedanken von 17809 bereits mit eingeschlossen. 

Das deutsche Patentamt hat nun bei der 
Prüfung der Anmeldung von D. R.P. No. 87431 
(Schulz-Kessel) jedenfalls nur das deutsche Pa- 
tent von Thornycroft No. 61 588 zur Beurteilung 
herangezogen, in welchem wohl im Patentan- 
spruch i)von „einer einzigen Reihe" äusserer 
Rohre gesprochen ist. Die Prüfungsabteilung 
hat sich aber durch die alleinige Berücksichti- 
gung dieses Patentes in einem Irrtum befunden, 
da sie glaubte, das Wesen der Thornycroftschen 
Erfindung No. 61 588 bestehe in dieser einzigen 
äussern Rohrreihe, ein Glaube, der sich beim 
Vergleich mit der englischen Patentschrift No. 
17809 90 als nicht haltbar erwiesen hätte. 

Im März des Jahres 1894 hielt Mr. Milton 
vor der „Institution of Naval Architects" einen 
Vortrag über Wasserrohrkessel und führte darin 
u. a. einen Kessel vor, der von der bekannten 
Firma Fleming & Ferguson erfunden und aus- 
geführt war. Dieser Kessel (Fig. 5) zeigt einen 
Oberkessel durch gleich starke Röhrenbündel 
mit drei Unterkesseln verbunden. Er weicht 
nur insofern von dem Thornycroft-Daring-Typ 
ab, als bei Thornycroft zwischen Ober- und 
Unterkessel Rohre F, sogenannte Fallrohre zur 
Abwärtsführung des cirkulierenden Wassers an- 
geordnet sind; diese Rohre sind bei Ferguson 
durch ausserhalb der Kesselumhüllung liegende 
Rohre ersetzt; sonst aber kann dieser Ferguson- 
Typ als ein erweiterter Thornycroft-Typ nach 
dem englischen Patent No. 17809,90 aufgefasst 
weiden. 

91 
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Fig. S 




FLEMING - w. SON - KESSEL . 

Ein weiteres Patent, welches zwar mit den 
krummrohrigen Wasserrohrkesseln nicht direkt 
zu thun hat , sich vielmehr an die unter dem 
Namen „ Yarrowkessel" bekannten gerad- 
rohrigen Wasserrohrkesselsysteme anschliesst, 
ist das englische Patent Blechynden No. 1831 1 93 
(Fig. 6). In diesem Patent ist in Fig. I, 2 und 4 
ein Arrangement gezeichnet, in welchem die 



Fi* 6 




Rohre der dem Feuer zu- bezw. abgewendeten 
Seite an ihrem untern bezw. obern Ende zu 
einer Wand derart erweitert sind, dass, wie so- 
wohl aus der Zeichnung als der Beschreibung 
klar und deutlich hervorgeht, eine S-förmige 
Führung der Flammen vom Rost nach dem 
Schornstein stattfindet. Der Zweck dieser Füh- 
rung ist, wie ausdrücklich in der Patentschrift 
ausgesprochen, eine bessere Ausnutzung der in 
den Heizgasen enthaltenen Wärme 

Dies vorausgeschickt, soll nun auf das am 
10. Oktober 1894 von Richard Schulz in Berlin 
angemeldete Patent auf Schiffswasserröhrenkessel 



Fig. 7. 




D. R. P. No. 87431 (Fig. 7) näher eingegangen 
werden. 

In den ersten Absätzen der Beschreibung 
zieht der Patentinhaber die Kessel von Yarrow, 
Ferguson und Thornycroft zum Vergleich an und 
sagt u. a. vom Thornycroftkessel (Abs. 4): „dass 
bei ihm im allgemeinen eine einzige Reihe 
von Röhren die beiden Feuerungen nach aussen 
abschließe". — Wie wir bereits oben gesehen 
haben, ist diese Auslegung des Thornycorftschen 
Patentes unrichtig; es kann also in der Vermeh- 
rung der aussen liegenden Rohre ein patent- 
fähiges Moment bei Schulz nicht erblickt werden. 
Das im 5. Absatz erwähnte Moment: 
„Bei dem vorliegenden Kessel werden da- 
gegen die Wasserröhren auf jeder Seite des 
Oberkessels in mindestens zwei annähernd 
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gleiche Rohrbündel geteilt, die in mindestens 
drei geräumige und leicht befahrbare Unter- 
kessel einmünden" 
lässt sich gegenüber dem durch Milton bekannt 
gewordenen Ferguson-Kessel mit drei Wasser- 
räumen auch nicht aufrecht erhalten. 



Es verbliebe also für das Schulzsche Pa- 
tent No. 87 431 nur die vom Erfinder beanspruchte 
Ausbildung der Röhrenbündel zu möglichst langen 
Rauchzügen zwecks bester Ausnützung der 
Feuergase. 

Die Beschreibung sowohl wie die der PatenL 



Fig. 8. 



Fig. 14. 




Fig. 10. 




Fig. 16. 
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Fig. 17. 




schrift No. 
87431 bei- 
gefügten Fi- 
guren lassen 
über die Art, 
wie sich der 

Erfinder 
dicseAusfüh- 
rung dachte, 
keinen siche- 
ren Schluss 
Fic. 18. 



zu. Es erschien deshalb wünschenswert, um Klar- 
heit in dieser Beziehung zu erlangen, den Patent- 
inhaber selbst darüber zu befragen. Die Fig. 
8 — 17, in welchen die mannigfaltigsten Flammen- 
führungen, sowohl für Kessel mit drei und vier 
Wasserräumcn, wie mit einem und mehreren 
Dampfräumen dargestellt sind, sollen nach eigener 
schriftlicher Erklärung des Patentinhabers mit 
seinem Patente nicht kollidieren, ausgenommen 
Fig 9! Merkwürdigerweise ist aber gerade die 
in Fig. 9 dargestellte Konstruktion in keiner 

der vielen 



THORNYCROFT PATENT WATER-TUBE BOILERS. 




"DAMNO" TYPE. 

Fig 19. 

THORNYCROFT PATENT WATER-TUBE BOILERS. 




Zeich- 
nungen der 
Schul/sehen 

Patent- 
schrift dar- 
gestellt ! Sie 
könnte aber 
auch niemals 
gegenüber 
dem Rowan- 
schen Patent 
etwas neues 
bieten. 

Nach all 
dem Ange- 
führten er- 
scheint es 
klar, dass 
beim Schulz- 
Kessel we- 
der neue 
Mittel zur 
Anwendung 

gebracht, 
noch mit 
alten Mitteln 
neue Wir- 
kungen er- 
zielt sind ; 
der Kessel 
eignet sich 
für Schiffs- 
zwecke nicht 
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besser wie der Thornycroft-, Yarrow- und andere Die Firma Thornycroft selbst bezeichnet 
Typen. Weder ist sein Gewicht geringer, noch in ihrem neuesten Geschäftsprospekt sowohl den 
seine Verdampfungsfähigkeit grösser, wie die der Kessel nach D. R. P. No. 61 588 (Thornycroft- 
genannten Systeme. — Zwar glaubt Schulz eine 1 ,,Daring"-Typ) als auch den nach D. R. P. No. 
rationellere Ausnutzung der Heizgase erzielt zu 87431 (Schulz) als „Thornycroft patent water- 
haben, allein gerade diese soll sich in der Praxis j tube boiler" (Fig. 18 und Fig. 19). 
nicht bewahrheiten. 



Graphische Ermittelung der Stabilität des Schiffes. 



Von M. H. Bauer, Charlottenburg. 
(Fortsetzung > 



Die Koordinatenachsen x. y und z verändern 
ihre Lage zur Wasseroberfläche nicht, x und z 
liegen also konstant in derselben, y steht zu ihr 
senkrecht. 

Vorarbeiten. 
Man bringt das Schiff zweckmässig in die 
drei Tauchungslagen (Tchl.) £ A , Ch und Cc, bei 
jeder derselben in die Trimmlagen (T. L.) — 1, 
o und 1 un d jetzt noch bei jedem dieser 
9 Zustände in die Krängungslagen (K. L.) o, I, 
II, III (siehe Fig. 4). Die Tauchung wird auf 
den Linien m — m, welche bei der aufrechten 

Fig. 4 

»1-1 
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Schiffslage mit der y-Achse zusammenfällt, im 
Längsriss von o aus gemessen. Ca legt man 
etwas höher als die Tietladelinie, Ch in die 
C.W. L. und Cr ungefähr in die leichte Wasser- 
linie; diese Tauchungen legt man bei jeder Lage 
des Schiffes stets einander parallel. 

Die Trimmlagen schliessen mit der C.W. L. 
des Schiffes beliebige und passend grosse Winkel 
ein, ihre Grössr wird durch die zugehörige 
Bogenlänge b ^ und b _ bei beliebig grossem, 
aber für die ganze Rechnung konstanten Radius 
bestimmt. 



Die Krängungslagen I, II, III und IV ent- 
sprechen ungefähr den Winkeln io°, 20 0 , 40 0 
und 6o°. 

Ihre Grösse ist ebenfalls durch die zu- 
gehörige Bogenlänge gegeben. 

Die Stabilität für grössere Winkel als 6o° 
festzustellen, erscheint zwecklos, weil bei solchen 
Krängungen für die meisten Schiffe schon schwer- 
berechenbare Änderungen in der Lage ihrer 
Massen, wie Übergehen der Ladung, der Kohlen 
u. s. w. eintreten, welche den Wert jeder Rech- 
nung illusorisch machen, so dass diese höchstens 

über Gefahren hinweg- 
|». : täuscht, die für das 

p "i XL Schiff bereits ganz be- 
deutend geworden sein 
können, bevor vielleicht 
; nach der sorgfältig aus- 
geführten, gebräuch- 
lichen Stabilitätsrech- 
nung das Maximum der 
statischen Stabilität erreicht ist. 

Man teilt das Schiff der Länge nach in 
eine beliebige Anzahl Spanten, legt die m — m- 
Linie in das Hauptspant und durch einen be- 
liebigen Punkt der Linie die gewählten Trimm- 
lagen, zieht von den Fusspunkten der Spanten 
aus Senkrechte auf die Trimmlagen, also zur 
C.W. L geneigte, neue Spanten in den Längs- 
schnitt (Fig. 5). Man zeichnet die so erhaltenen 
Schiffsquerschnitte, also die Spantflächen bei 
den einzelnen Trimmlagen so übereinander, dass 
die Wasserlinien der verschieden tiefgetauchten 
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Fig. 5- 



2B 



t 






sammengehörenden Worte von Areal und Mo- 
ment schematisch und klar zu notieren. Man 
bediene sich folgenden Vordrucks: 

Schema I. 



1 . L 



Tchg. 



K.L 



Spanten aufeinanderfallen. Man hat demnach 
für jede Trimmlage einen besonderen Spanten- 
riss (stets beide Spanthälften, Vor- und Hinter- 
schiffsspanten übereinander) zusammenzustellen 
(siehe die Kurvenblättcr des spater folgenden 
Beispiels) und zeichnet die Tauchungspunkte 

Ca, Cr» und C c in 
die Spantenrisse 
ein , deckt da- 
rüber ein Blatt 
Pauspapier mit 
den Krängungs- 
lagen o, I, 11, 
Illu.s.w. (Fig.6), 
bringt die Tau- 
chungspunkte 
Ca, Ch und Cc 
abwechselnd unter den Schnittpunkt der y- und 
z- Achse, den Drehpunkt C, dreht die Spanten- 
risse mit der m — m-Linie in die Krängungs- 
lageno, I, II, III u. s. w. und stellt für alle diese 
Lagen und Tauchungen der drei Spantenrisse 
das Areal des einzelnen Spantes und 
dessen statisches Moment, stets bezogen 
auf die durch den jeweiligen Drehpunkt C 
gehende y- Achse mit Hülfe eines Integrators 

(bekanntes, leider 
noch zu wenig 
benutztes Instru- 
ment von J. Ams- 
ler - Laffon und 
Sohn in Schaff- 
hausen) fest. 

Statisches 
Moment m Aa. 
<S. Fig. 7.) 

Es empfiehlt sich sehr, die erhaltenen, zu- 



3. 

x 

i 



V*, 
0 

1 

2 

3 
ete. 



Eingetauchte Flache 



Moment 
bezogen auf die y-Achse 



Ablesung 


Diflcrciiz Ablesung 


Differenz 


2 


:s 4 


5 




< 





Zu bemerken wäre noch, dass die einzelnen 
Integrationswerte (Spalte 3 u. 5) nicht durch 
die Multiplikatoren 



0,1 a 



(100) 



(Areal) 



bezw. 



°' 6 m (iooF < Momenl ) 
verändert zu werden brauchen, da es leicht 
möglich ist, durch Wahl eines entsprechenden 
Massstabes beim späteren Auftragen der Inte- 
gratorwerte, dieselben umzurechnen und so die 
Multiplikationen nachzuholen. 

Nach Beendigung aller Integrationen werden 
für die einzelnen Schwimmlagcn des Schiffes 
Kurven gezeichnet, deren Alszissen die jeweilige 




Wasserlinienlange bezw. die Spantabstande und 
deren Oi dinaten die Flächen resp. die statischen 
Momente der einzelnen eingetauchten Spanten 
darstellen. iS. Fig. 8.) 

Vorable-ung. 
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Die entstandenen Kurven schliessen mit 
den Abszissenachsen sogenannte Auftriebs- resp. 
Momentenflächen ein. Das Areal der ersteren 
ist gleich der Summe aller Auftriebskräfte: 

X I 



D- j'y.dx 



Das Areal der letzteren ist gleich der 
Summe aller statischen Momente: 

X -r I 



M 



■JVdx 



der gewählten Wasserlinie querschiffs ge- 
messen. 

Bei der Integration der Auftriebsflächen 
ermittelt man zu gleicher Zeit die Momente der- 
selben, bezogen auf die, den Ordinaten parallelen 
y-Achse und erhält 

D ' 

Dieses ist der Abstand der Senkrechten 
Fig. 9 



Man ermittelt unter Be- 
nutzung des Integrators die In- 
halte der Momenten- und Auf- 
triebsflächen, dividiert die zu- 
sammengehörenden durchein- 
ander und erhält 

M 

D~ e 

d. h. die Abstände der durch die Auftriebs- 
Schwerpunkte zu den Wasserlinien errichteten 
Senkrechten von der y-Achse, und zwar auf 




l zu der Wasserlinie durch den Auftriebsschwer- 
punkt, von der y-Achse, und zwar auf der ge- 
wählten Wasserlinie längschiffs gemessen. 
Siehe Fig. 9. 

Bei der Ermittelung der „e"- und „f"- 
Grössen bediene man sich folgenden Vordrucks. 



Schema II. 



T L. 



Tchg 



K L. 



Ablesung Differenz j gereohn. Ablesung 1 Differenz ge redin. , f 



1 

O 
I 

II 
III 

etc. 



Flache =-- D 



Aiiftricbsfläche 

Moment ^ 9H 



um- 



i'os 7 
Um- «'os. 4 



Wert 



Wert 



Mumentenlläche 
Flache M 



1 



Pos. 1 1 

Um- Po» 4 



Ablesung Differenz gereehn. 

Wert 



10 



11 



12 



II 

(Fortsetzung folgt.) 



Neue russische schnelllaufende Kreuzer*). 

(Übersetzung aus Engineering vom 24. Mai 1901. Von Arthur R. Liddell.) 

Kürzlich hat die russische Marine vier ein dritter in Nikolaieff und ein vierter in Se- 
il cur Kreuzer in Bestellung gegeben, von wel- bastopol gebaut werden soll, 
chen einer in Windau, ein zweiter in Li bau, , Es gereicht den deutschen Konstrukteuren 

') Siehe Engineering 24 , 5. 1901 
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Fig. i. 

BOGATYK. 



V7A0. 





q> — e- 




zur Ehre, dass die Entwürfe dieser vier Schiffe 
genau den Linien des auf der Werft des 
Stettiner Vulkan erbauten Bogatyr folgen. Bo- 
gatyr ist ein geschützter Kreuzer erster Klasse 



Fig. i ein Längsriss, in Fig. 2 der Querschnitt 
und in Fig. 3 das ganze Schiff im Modelle 
wiedergegeben. Bogatyr, das erste Schiff seines 
Typus, wurde in Stettin entworfen, und zwar 



der kaiserlich russischen Marine. Der Stettiner | auf Grund einer allgemeinen Beschreibung des 

Vulkan musste Kopieen von allen Zeichnungen J „Varyag", welche von der russischen Regierung 

des Schiffes und seiner Maschinen — im ganzen | übermittelt wurde, mit dem Hinweis, bei 

mehrere Hunderte — an die russische Regie- | dem neuen Entwurf Verbesserungen wo nur 



rung abliefern. In vielen Fällen wurden sogar 
auch Modelle geliefert, damit die Arbeit nicht 
allein schneller, sondern auch genau in Ober- 
einstimmung mit derjenigen des deutschen 
Baues ausgeführt werden könnte. Bei Gelegen- 



immer möglich, anzubringen. Wie sich aus dem 
Folgenden ergeben wird, wurden verschiedene 
Verbesserungen gemacht, sowohl hinsichtlich 
eines vollkommeneren Schutzes der Armierung 
als auch des Kommandoturmes. Auch wurde der 



heit des Ablaufes des Bogatyr hat, Anfang j normale Kohlen vorrat bedeutend erhöht, ohne 
dieses Jahres, „Engineering" (siehe Seite 214) 1 dass die Geschwindigkeit des Schiffes eine 



eine Beschreibung dieses Schiffes schon ge- 
bracht. In Anbetracht des grossen Interesses, 
welches diesem Schiffstypus entgegengebracht 
worden ist, sowie auch einiger Kritiken, welche 
in den englischen Zeitungen jüngst erschienen 
sind — im besonderen im „Engineer" — mag 
es am Platz sein, einige damals nic'it veröffent- 
lichte Einzelheiten des Schiffes bekannt zu geben. 



Einbusse erlitt. 

Es ist mehrfach behauptet worden, dass 
die fünf Schiffe der Bogatyrklasse aus den 
Entwürfen der jüngst gebauten Elswieker 
Kreuzern, und namentlich von der Blanco En- 
calada, entwickelt wären. Es entbehrt dies 
jeglicher Begründung und ist es nur nötig, 
einige Punkte des Entwurfs hervorzuheben, um 



Des besseren Verständnisses wegen ist in jene Behauptung zu widerlegen. 
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Die Hauptdimen- 
sionen des Bogatyr sind 
die folgenden: Lange über 
alles 134,21 m, Länge in 
der Wasserlinie 132 m, 
Breite 16,6m, Tiefe 104m. 
Voll ausgerüstet und mit 
720 Tonnen Kohlen an 
Bord hat das Schiff ein 
Deplacement von 6750 
Tonnen bei einem Tief- 
gang von 6,35 m. 

Die Hauptverbesser- 
ungen, dem Varyag und 
anderen Kreuzern dersel- 
ben Klasse gegenüber, 
seien hier kurz hervor- 
gehoben. Erstens erhalten 
die neuen Schiffe eine 
Kampanye, wie ihr Vor- 
bild BogatjT sie hat, auf 
welcher die beiden hinter- 
sten 6zölligen Geschütze 
Platz finden, so dass ihre 
Plattform um 8 bis 9 Fuss 
(2,44 bis 2,74 m) höher 
liegt, was ihnen be- 
deutende Vorzüge verleiht, und ihre Brauch- 
barkeit bei Seegang wesentlich erhöht. Auch 
ist hierdurch erreicht, dass sie, durch diese 
Änderung, von der Feuerlinie der anderen nie- 
driger aufgestellten Geschütze frei kommen. 
Das Vorhandensein einer Kampanye gestattet 
ferner, die Wohnräume der Offiziere viel kom- 
fortabler auszustatten, was für Kreuzer, die 
in südlichen Gewässern stationiert werden 
sollen, von grosser Wichtigkeit ist, indem es 
den Zuzug frischer Luft und die Anwendung 
natürlicher Ventilation sehr erleichtert. 

Am wichtigsten ist indess die Änderung 
hinsichtlich des Schutzes der Geschütze. Die 
zwei özölligen Geschütze auf der Kampanye und 
die zwei gleichen Geschütze auf der Back wer- 
den in gepanzerten Türmen untergebracht, 
während auf den früheren russischen Schiffen 
, 11. 



Fig. *. 

Bogatyr. 




und, nebenbei bemerkt, auf vielen der Elswicker 
Schiffe von korrespondierendem Typ, diese Ge- 
schütze nebst anderen desselben Typs auf der 
Breitseite nur den etwas dürftigen Schutz eines 
gepanzerten Schildes besassen. In ähnlicher 
Weise werden zwei auf jeder Breitseite befind- 
liche Geschütze, welche ein Vorausschiessen in 
einer mit der Kiellinie parallelen Richtung zu- 
lassen, und zwei solche, die achteraus zu feuern 
vermögen, wie auf der Zeichnung Fig. 1 er- 
sichtlich, in Kasematten untergebracht. Auch 
besitzen alle diese Geschütze bis auf das Pan- 
zerdeck reichende gepanzerte Munitionsaufzüge. 
Auf diese Weise wei den von den zwölf 6zölligen 
Geschützen 8 geschützt, und zwar durch Krupp- 
sche Spezial-Nickelpanzerplatten, und es ist 
ausser Zweifel, dass diese einen bessern Schutz 
gewähren als ein verhältnismässig dünner, um 
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die Mechanismen eines auf offenem 
Deck stehenden Geschützes ge- 
stelltes Schildes zu thun vermag. 

Das Sicherheitsgefühl, welches 
eine derartige Kasematte den Be- 
dienungsmannschaften gewahrt und 
die ihnen dadurch verliehene Kalt- 
blütigkeit, von welcher schliesslich 
das genaue Zielen und oft das End- 
resultat eines Gefechtes abhängt, 
darf nicht unterschützt werden. Ganz 
abgesehen von dem grossen Vorteil, 
direkte Schüsse abwehren zu können, 
gewährt die Kasemattenpanzerung 
an allen Seiten vollständigen Schutz 
gegen Splitter und Stücke explo- 
dierter Granaten und alle Erfah- 
rungen deuten darauf hin, dass in 
Zukunft in einem Seetreffen explo- 
dierende Granaten eine sehr wich- 
tige Rolle spielen wei den, besonders 
bei einem Kreuzerangriff. Es ist 
selbstredend, dass beim Entwurf 
eines Kreuzers jedes Gefechtsele- 
ment ein Kompromiss sein muss, 
wo aber bei möglichst geringem 
Tiefgang und kleinem Deplacement 
eine hohe Geschwindigkeit zu er- 
zielen ist, da muss auch auf anhal- 
tendes gutes Geschützfeuer grosser 
Wert gelegt werden , und dieses 
kann durch einen ausreichenden 
Schutz der Bedienungsmannschaften 
ermöglicht werden. 

Die übrigen vier Geschütze, 
zwei an jeder Breitseite, sind mit 
grossen gepanzerten Schilden ver- 
sehen. 

Vi m Wichtigk' it ist ferner die 
Aulstellung der 6 zölligen Geschütze 
auf „Back" und „Kampanye", zu 
je zweien in einem Turm, welche 
von nur einer Drehvorrichtung be- 
wegt werden ; es ist hierdurch 
erreicht, dass beide Paare gleich- 
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zeitig auf der einen oder der anderen Breitseite 
benutzt werden können. Auf den früheren 
Schiffen, und namenüich auf „Varyag", wurden 
diese beiden Geschütze unabhängig nebenein- 
ander aufgestellt, so dass der eine den anderen 
hinderte, querab zu feuern. 

In den neueren Schiffen der „County"- 
Klasse hatte die britische Marine auch dieses 
System adoptiert, und zwar für die 6zölligen 
Bug- und Heckgeschütze, welche ebenfalls in 
gepanzerten Tünnen aufgestellt sind. 

Der dieser Beschreibung beigefügte Quer- 
schnitt, Fig. 2, hat insofern Interesse, als er 
die Konstruktion des Schiffes, wie auch die 
Anordnung des Panzerdecks, zeigt. Der Doppel- 
boden, welcher sich über die ganze Länge des 
Schiffes erstreckt, wird im Bereiche der Ma- 
schinen- und Kesselräume seitlich bis zur Höhe 
des Panzerdecks hinaufgeführt, und zwar mit 
Platten von der Dicke der Aussenhaut, um 
gegen Torpedoangriff Schutz zu bieten. Es 
wird erinnerlich sein, dass, als die Frage der 
Kreuzerkonstruktion von der Institution of Naval 
Architeets vor einigen Monaten bei ihren Ver- 
sammlungen in Newcastle upon Tyne zur 
Sprache gebracht wurde, dieser Punkt be- 
sondere Erwähnung fand; es wurde besonders 
betont, dass dieses Konstruktionssystem, wel- 
ches bei „Bogatyr", wie auch bei den vier nach 
demselben Kniwurf zu bauenden neuen Schiffen, j 
Anwendung gefunden hat, bei den Elswicker 
schnelllaufenden Kreuzern nicht benutzt wurde. 

Das Panzerdeck hat in seinen horizontalen 
Mittelteilen eine Dicke von 33 mm, seine 
Seitenteile sind aus Spezial-Nickelstahl 73 mm 
dick und bieten, angesichts ihrer Neigung, einen 
sehr guten Widerstand gegen das Eindringen 
von Granaten. Es muss gerade dieser Punkt, 
wenn das geringe Deplacement und die hohe 
Geschwindigkeit des Schiffes in Rechnung ge- 
zogen werden, als sehr gutes Resultat in der 
Konstruktion bezeichnet werden. 

Hinsichtlich der Panzerschutzfrage mag 
weiter erwähnt werden, dass die Türme an 1 
ihrer Vorderseite aus hartem Stahlpanzcr von 



125 mm Dicke, an der Hinterseite aus wei- 
chem Nickelstahlpanzer von 90 mm Dicke besteht. 
Die Panzerrohre der Munitionsaufzüge sind 75 mm 
dick und ebenfalls aus Nickelstahl hergestellt. 
Die Kasematten sind an der Vorderseite 80 mm, 
an der Hinterseite 35 mm stark gepanzert. 

Eine weitere Verbesserung des Varyag- 
Entwurfs besteht darin, dass ausser den vor- 
deren und hinteren Munitionsräumen noch ein 
weiterer grosser Munitionsraum in etwa halber 
Schiffslänge angeordnet ist, so dass die Zu- 
führung der Munition zu den mitschiffs auf- 
gestellten Geschützen schneller vorgenommen 
und mit weniger Gefahr aufrecht erhalten wer- 
den kann. 

Sämtliche Munitionsaufzüge für alle Ge- 
schütze werden elektrisch betrieben, haben aber 
auch Vorrichtungen, welche ihre eventuelle Be- 
dienung durch Hand ermöglichen. Was den 
Kohlen Vorrat anbetrifft, so sei bemerkt, dass 
bei „Varyag" die hohe Zahl von 600 Tonnen 
dafür angegeben wurde, dass diese sich aber 
bei „Bogatyr" auf einen Normalbetrag von 
720 Tonnen erhöht, während die gesamte 
Kohlenaufnahmefähigkeit dieses Schiffes 1100 
Tonnen betragt! 

„Engineering" hat schon in seinem früheren 
Artikel die allgemeinen Einzelheiten des „Bo- 
gatyr" bekannt gegeben und da diese für die 
vier neuen Schiffe unverändert bleiben, ist es 
nicht nötig, sie hier zu wiederholen. Es sei 
noch erwähnt, dass „Varyag" Niclausse-Kessel 
besitzt, „Bogatyr" und die vier jetzt bestellten 
Schiffe iöNormand-Sigaudy-Kesscl. Diebeiden 
Maschinen des „ Bogatyr" sind dreifache Expan- 
sions-Maschinen, welche mit 4 Cylindern an 4 
Kurbeln arbeiten und zusammen 20 000 P.S. in- 
dizieren, wodurch «lein Schiffe die hohe Geschwin- 
digkeit von 23 Knoten verliehen werden soll. 

Das allgemeine Aussehen des Schiffes ist 
aus der beigegebenen Photographie des Modells, 
r 'g- 3- ersichtlich, und ist diese Figur deshalb 
zugefügt, weil dadurch früher in englischen 
Zeitschriften veröffentlichte falsche Abbildungen 
richtig gestellt werden sollen. 
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Mitteilungen au 

Allgemeines. 

Unter der Überschrift: Die Farben der 
Kriegsschiffe begründet The Engineer vom 24. 5., 
dass der in England übliche schwarze Aussen- 
bordsanstrich der einzig richtige für ein Kriegs- 
schiff sei. Zwar sei seit der letzten Flottenrevue 
in Spitehead durch englische Zeitungen allgemein 
verbreitet, dass der graublaue Anstrich der deut- 
schen Schiffe am geeignetsten sei, die Konturen 
der Kriegsschiffe auf grossere Entfernungen zu 
verwischen. Man dürfe aber nicht vergessen, dass 
nachts gerade ein heller Anstrich die Schiffe am 
leichtesten verrate. Auch über den Farbenton des 
hellen Anstrichs sei zu streiten. Derselbe müsse 
nach den verschiedenen Meeren verschieden ge- 
wählt werden. Englische Versuche hatten ergeben, 
dass für die Ostsee ein kanariengelber Anstrich 
der vorteilhafteste sei. Für die schwedische Küste 
sei ein braungrauer Anstrich der beste, da die 
Farbe der schwedischen Küsten eine ähnliche sei. 
Auch in Frankreich habe man mit einem grau- 
braunen Anstrich Versuche gemacht , denselben 
aber bald als unpraktisch erkannt. Ebenso sei es 
England mit den ersten Torpedobootszerstörern 
ergangen, die gleichfalls graubraun gestrichen 
seien. Es genüge vollkommen, wenn die Auf- 
bauten hell gestrichen würden. — 

Richtig ist ja, dass die helle Farbe nachts 
leichter zu entdecken ist, als eine dunkle. Jeden- 
falls ist aber der graublaue Farbenton unserer 
Kriegsschiffe bei Dunkelheit einer von denen, die 
von allen gleich hellen am wenigsten stark sich 
hervorheben. Nachts werden aus ganz natürlichen 
Gründen nicht leicht Seegefechte stattfinden, jeden- 
falls ist bisher noch nie eine grössere Seeschlacht 
nachts ausgefochten. Unumwunden wird Übrigens 
allenthalben zugegeben, dass der graublaue An- 
strich der deutschen Schiffe am Tage die Sichtbar- 
keit vermindere und die Umrisse verwische, so dass 
ein genaues Zielen beim Fcrnkampf sehr erschwert 
ist. Es ist dieses aber ein sehr schwerwiegender 
Cirund für den hellen Anstrich unserer Schiffe; 
denn im allgemeinen wird das Schiff siegen, wel- 
ches dem andern am raschesten Treffer beige- 
bracht hat, beziehungsweise, welches am besten 
vor feindlichen Treffern geschützt ist. 

Kaum fangt das Unterseeboot an, eine 
brauchbare Waffe zu werden, beginnt man schon, 
sich mit der Erfindung von Abwehrmitteln da- 
gegen zu beschäftigen. Tin- Marine Engineer vom 
I, 6 schlägt vor, Torpedoboote mit Spiercntorpe- 
dos auszurüsten. Die Torpedoboote sollen danach 
sofort, nachdem ein Unterseeboot bemerkt ist, 
möglichst dicht an die Stelle, an der das Unter- 
seeboot vermutet wird, heranfahren und dort den 
Spiercntorpedo zur Entzündung bringen. Wie 
Fische durch die Explosion von Dynamitpatronen 
im Wasser auch auf grössere Entfernungen hin 
betäubt werden, so hofft man, dass beim Eintreten 



3 Kriegsmarinen. 

einer Torpedoexplosion in der Nähe von Unter- 
seebooten diese irgend welchen Schaden an ihrem 
komplizierten Mechanismus erleiden und somit 
kampfunfähig werden. 

Das Schwierige hierbei wird aber sein, den 
Aufenthaltsort eines Unterseeboots auszukund- 
schaften. Hat man Boote mit gepanzertem, über 
dem Wasser herausragendem Kommandoturm, so 
wird man leicht mit den Granaten der schweren 
Kaliber diese Wirkung ausüben können. Bei ganz 
untergetauchten Booten wird es aber sehr schwer 
sein, von den niedrigen Torpedobooten und Tor- 
pedobootszerstörern aus den Kurs des Untersee- 
boots zu verfolgen oder gar den Aufenthaltsort 
genau zu ermitteln. 

Eine weitere Hoffnung setzt man auf die Er- 
findung eines Apparates, der, ähnlich wie Röntgen- 
strahlen feste Körper durchdringen und durch- 
sichtig machen, auch in dunkelster Nacht die Auf- 
findung eines untergetauchten Unterseeboots er- 
möglichen soll. 

Deutschland. 

Das bisherige Linienschiff E ist am 12. d. M. 
in Kiel von Stapel gelaufen und „Zähringen" 
getauft. Dasselbe ist auf der Germania- Werft in 
Kiel im Bau. Als Fertigstellungstei min ist August 
1902 in Aussicht genommen. Das Schiff soll also 
1 33 Monate nach Stapellegung abgeliefert werden. 
Dasselbe gehört zu der hier schon beschriebenen 
Wittelsbachklassc. 

S. AI. S. „Barbarossa' 4 ist am 10 /6. in 
Dienst gestellt, also 34 Monate nach der Kiel- 
legung am 3-/8. 1898. 

England. 

Die Überfüllung der Regierungswerften 

macht zur Zeit der Admiralität viel Verdruss. Am 
schlimmsten ist dieser Übelstand in Portsmouth. 
Es sind dort bei weitem mehr in Dienst befind- 
liche als ausserdienst befindliche Schiffe. In Aus- 

, rüstung und mit den letzten Arbeiten beschäftigt 
befinden sich dort zur Zeit „Spartiate", „London", 

I „Formidablc", „Kcnt", „Cressy", „Aboukir", „Pan- 
dora", „Suffolk" und die neue Yacht „Victoria and 
Albert"; in Reparatur sind jetzt dort: „Melpomene", 

i „Powerful", „Narcissus" und „Europa"; gebaut 

! wird ferner noch an den Hulks „Ruby M , „Belle- 
isle" und „Warrior". Die „Berthing Commission" 
hatte den Auftrag, sich mit der Frage der guten 
Unterbringung aller Schiffe zu beschäftigen. Da 
die Verhältnisse auf den übrigen Werften gleich 
sind, da ferner das an die Werften angrenzende 
Land aber vollständig von der Industrie belegt ist, 
weiss sie auch keinen andern Rat als den, eine 
neue Werft zu gründen. 

Der Panzerkreuzer „Euryalus" ist als 

letzter der Cressy-Klasse in ßarrow bei Vickers 
am 20.; 5. von Stapel gelassen. 2 Schiffe der 
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Klasse sind bereits im kriegsbrauchbaren Zustande 
und haben alle Probefahrten erledigt. Beschreibung 
und Abbildung des Schiffstyp ist in früheren Num- 
mern bereits gebracht. 

Das Panzerschiff „Vengeance" von 
12950 t, 13500 I. P. K. und 18,25 Knoten ist am 
2 3- ; 5- nach Portsmouth überfuhrt, wo die Armie- 
rung eingebaut werden wird. 

Das Panzerschiff „Bulwark" von 15000 t 
Deplacement, 15000 1. P. K. , 18 Knoten Ge- 
schwindigkeit hat am 21. Mai die 30 stündige 
Probefahrt mit '/.s Maximallcistung erledigt. Die 
Ergebnisse sind folgende: 
Anzahl der Kessel im Betriebe . . 8 
Dampfdruck in den Kesseln . . . 15,9 Atm. 

Ind. Pferdekrafte 1147 

Umdrehungen 66 

Geschwindigkeit, Knoten . . . . 11,2 
Kohlenverbrauch p. St. u. Ind. P. K. 0,8 kg. 

Am 24. Mai konnte dann die Voll dampf probe 
erfolgen mit folgenden Ergebnissen: 



Versuchsdaucr, Stunden 30 

Dampfdruck in den Kesseln .... 18 Atm. 

Ind. Pferdestärken 11 755 

Umdrehungen 101 

Geschwindigkeit, Knoten 16,8 

Kohlenverbrauch p. St. u. I. P. K. . . 0,82 kg j 



Das Flusskanonenboot „Teal" ist am \ 

18. Mai bei Yarrow in Poplar von Stapel gelaufen. 
Dasselbe hat sehr geringen Tiefgang und aus 
Chromstahl gefeitigte Aulbauten. Es ist zum Kah- 
ren auf den chinesischen Gewässern bestimmt. 

Der Kreuzer Crescent hat in Bermuda die 
Beschiessung des alten Kastenpanzers „Scor- 
pion" mit 4,7 cm-, 5,7 cm- und 15,2 cm-S.-K. bei 
verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten und Entfer- 
nungen begonnen. 

Lord Brasseys Naval annual 1901 enthält ■ 
einen längeren Aufsatz über: The Past Five Ycars 
Warship-Building. Der Verfasser beschäftigt sich 
hierin vor allem mit der Frage über die Gründe 
für die Verzögerung der Fertigstellungstermine der 
Schiffe und für den Minderverbrauch der bewillig- 
ten Mittel, ohne freilich zu irgend einem positiven 
Ergebnis hierüber zu gelangen. Der Aufsatz ent- 
hält indessen einige interessante Statistiken und 
Angaben: 

Die Minderverbräuche infolge nicht aus- 
geführter Arbeiten gegenüber den Bewilligungen 
seit 1897 haben betragen: 

1897— 1898 43 Mill. Mk. 

1898- 1899 20 „ „ 
1890—1900 27 „ „ 

Summa 1897 — 1900 90 Mill. Mk. 
Als normale Bauzeiten rechnet der Ver- 
fasser vom Tage der Auftragseiteilung an ge- 



rechnet: 

für ein Schlachtschiff I Kl 3' , Jahre 

für einen Panzerkreuzer 1. Kl. . . . 3 „ 

für einen Kreuzer II. Kl 2 ,, 



für einen Torpedobootszerstörer . . i' tJ 



Diese Zahlen sind aber bisher nur von den beiden 
Schlachtschiffen „Majestic" und „Magnificent" er- 
reicht, für welche nur etwa drei Jahre von der 
Auftragserteilung bis zur Fertigstellung gebraucht 
sind. Für die Canopus-Klasse, die um 3000 t 
kleiner ist, ist diese Zeit schon erheblich über- 
schritten. Vom Tage der Kiellegung an gerechnet, 
welche für Schlachtschiffe in England etwa zehn 
Monate nach Auftragserteilung erfolgt, haben ge- 
btaucht: 

Canopus . . . . 35 Monate 
Goliath .... 39 ,, 

Ocean 36 

Albion .... 51 „ 

Glory 47 

Vengcance ... 43 ,, 
Ebenso haben die Schwesterschiffe, der ,,Majestic" 
und „Magnificent", mehr als 36 Monate vom Tage 
der Kiellegung bis zur Fertigstellung gebraucht. 

Aus alle dem geht aber hervor, das* zwar 
„Majestic" und ,, Magnificent", die zwei Jahre nach 
der Kiellegung bereits fertig gestellt sind, außer- 
gewöhnlich rasch gebaut sind und dass unter nor- 
malen Verhältnissen etwa drei Jahre für ein Schlacht- 
schiff nach der Kiellegung bis zum Beginne der 
Probefahrten auch in England gebraucht werden. 
Werden dort aber vom Parlament kürzere Bau- 
zeiten durchschnittlich verlangt, so liegt die Schuld 
für die verzögerte Fertigstellung im allge- 
meinen nicht beim Erbauer, sondern beim Parla- 
ment, welches zu hohe Ansprüche gestellt hat. 
Diese Ansicht wird direkt bewiesen durch die 
Thatsache, dass, obwohl so viele Lieferanten die 
Termine nicht einhielten und überschritten haben, 
in den letzten Jahren nur ein einziger zur Kon- 
ventionalstrafe herangezogen ist. 

Der Verfasser befürwortet aber diese Milde 
in Bezug auf Einziehung der Konventionalstrafen, 
da die Arbeiten für die Admiralität so schlecht 
bezahlt weiden, dass eine Firma nach der andern, 
die sich auf Arbeiten für den Staat eingelassen 
hat, in Zahlungsschwierigkeiten geraten ist. Dabei 
ist aber das Bestehen von Privatwerften für den 
Staat von allergrösster Notwendigkeit. Schafft man 
diesen Verdienst, verhindert man Streiks und da- 
durch Verzögerung der Fertigstellung und infolge- 
dessen auch zu frühzeitige Entwertung der Kriegs- 
schiffe. 

Frankreich. 

Das Panzerschiff „Suffrcn" soll anfangs 190a 
zu den Probefahrten fertig gestellt sein. Als 
Artillerietelegraphen sollen hydraulische Ap- 
parate eingebaut werden, die von einem Lieutnant 
de vaisseau Germain erfunden sind. Le Yacht 
vom 25. Mai 1901 meint hierzu, dass dieses System 
dazu berufen ist, die bisherigen elektrischen Befehls- 
übermittler zu ersetzen. Es ist diese» nur eine 
Vermutung, denn die Erfahrungen in allen anderen 
Marinen zeigen deutlich, dass die elektrische Be- 
fehlsübcrmittelung ohne Zweifel dazu berufen i»t, 
alle anderen Systeme zu verdrängen, wenn auch 
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zur Zeit noch einige L'nvollkommenheiten sich nicht 
beseitigen liessen. 

Man hat am 17. Mai nachmittags das Unter- 
seeboot „Farfadet" von Stapel gelassen. Es 
ist das am weitesten im Bau fortgeschrittene von 
allen vier gleichen in Toulon am 27. September 
1899 auf Stapel gelegten Booten. Die drei Seh wester- 
schiffe heissen „Gn6me", „Lutin" und „Korrigan". 
Die Pläne stammen vom Ingenieur Mangas. In 
ihrer Grosse stehen sie zwischen „Gustave Zedee" 
und ,, Morse". „Farfadet" hat 185 t Deplacement, 
ist 41,35 m lang, 2,9 m breit, 2,9 m tief und ist 
sehr scharf gebaut. Die Geschwindigkeit soll 
12,25 Knoten betragen. Das Boot besitzt eine 
elektrisch betriebene Schraube. Die Elektrizität 
wird von Akkumulatoren geliefert. Die Armierung 
besteht aus vier Torpedolanzierrohren. 

Das Hochseetorpedoboot „Tramontane" 
soll in Bordeaux im Juni von Stapel laufen und 
seine ersten Fahrten in Rochefort unternehmen. 
Dasselbe gleicht dem „Boree", der bereits erprobt 
ist. Das Deplacement beträgt 161 t, die Maschinen- 
leistung 4400 Ind. Pferdekräfte und die voraus- 
sichtliche Geschwindigkeit 29 — 30 Knoten. Ober 
Kessel und Maschine ist eine dünne Nickelstahl- 
panzerung angebracht (ähnlich den Vorgängern 
„Audacieux" und „Trombe". 

Die Schwimmscheibe, welche, das Unter- 
des Henry IV. darstellend, mit 
einem Torpedo beschossen und infolgedessen ge- 
sunken war, ist Knde Mai gehoben. Das Loch in 
der Aussenhaut ist sehr gross, der Doppelboden 
und die Wallgangsschotte sind auch leck ge- 
sprungen. 

Das Unterseeboot „Sirene" hat seine 
ersten Probefahrten zufriedenstellend erledigt, 9 
Monate nach der Kielstreckung. 

Das Unterseeboot „Narval" sollte eine 
48 stündige Dauerfahrt machen. Es ist am 23. Mai 
losgefahren, vom Hochscctorpedoboot „Zouave" 
begleitet. Wegen schlechten Wetters konnte es 
aber nicht direkt nach seinem I Icimatshafen Cher- 
bourg zurückkehren, sondern musste nach 41 Stunden 
in Saint Malo einlaufen. 

Wahrend der Fahrt soll es mehrere Stunden 
untergetaucht gefahren sein. 

Im grossen und ganzen ist die Fahrt jeden- 
falls als gelungen anzusehen. Le Yacht vom 8. 6. 
vergleicht diese Fahrt mit derjenigen des Unter- 
seeboots „Holland", welche, wie auch an dieser 
Stelle in früheren Nummern gebracht ist, nur sehr 
wenig erfolgreich gewesen ist. Da unter anderm 
auch die Besatzung infolge der Gasoline-Dämpfe 
viel zu K iden hatte und allerhand Havarien an den 
Maschinen vorkamen. Es ist aber auch zu be- 
rücksichtigen, dass die „Holland" nur 64 t gegen 
116 t des Narval deplaziert. 

Der Panzerk reuzer ,»Sully" ist am 3- ^ - 

in La Seyne von Stapel gelaufen. Die Abmessungen 
sind: Läng« ober alles 140 m, Breite 20,20 m, 
I ii [gang hinten 7,35 in, Deplacement 10000 t. 



Das Schiff gleicht hierin den Schwesterschiffen 
„Gloire" und „Cond«?*. (Ausführliche Beschr. s. 
S. 298.) Der Stapellauf ist ohne besondere Feier- 
lichkeiten erfolgt. Von der Montcalm-Klasse unter- 
scheidet sich die CondC-Klasse durch eine grössere 
Breite und infolgedessen um ein etwa 500t grösseres 
Deplacement und durch andere Aufstellung der 
Armierung. Die Art der Panzerung und das Aus- 
sehen der Schiffe auf grössere Entfernung ist sonst 
gleich. Der Unterschied in der Aufstellung der 
Artillerie besteht darin, dass auf dem Montcalm 
Typ sämtliche 16 cm-S.-K. in festen Kasematten 
stehen, während auf Condc" die 4 mittleren 16 cm 
S.-K. in Einzeldrehtürmen aufgestellt sind. 

Italien. 

Das Linienschiff „Regina Margherita" (Be- 
schreibung s. S. 627) ist am 30. Mai in Spezzia 
von Stapel gelaufen. Seit dem 20. Nov. 1898 wird 
an dem Schiffe bereits gearbeitet, also über 29 
Monate. Nach allem, was bisher darüber bekannt 
geworden ist, liegt die Schuld für diese langsame 
Bauweise in den schlechten Finanzverhältnissen 
des Landes begründet. 

Russland. 

Die beiden Torpedobootszerstörer „Forel" 
und „Sterliade", die bei Normand erbaut sind, 
haben auf den Probefahrten folgende Geschwindig- 
keiten erreicht: 

„Forel'" „Slerliade" 
Knoten Knoten 
Probefahrt von 5 Stunden 22,905 22,510 
* „ I Stunde 27,017 27,381- 

An Gewichten waren an Artillerie, Torpedos 
(incl. Torpedorohren) Munition, Lebensmitteln, 
Kohlen etc. etwa 70 t an Bord. 

Das auf den Baltischen Weiften in Angriff 
genommene Panzerschiff wird „Slava", der dortige 
Kreuzer „Almaz" heissen. Der auf der neuen 
Admiialitätswerft begonnene Kreuzer ist „Vitiaz", 
ein Transportdampfer ebendort „Kanttchatka", 
ein Kreuzer in Nicolajeff „Kagul" und ein solcher 
in Sevastopol „Otchakov" benannt. 

Die Maschinen für den auf den Galeeren- 
Inseln in Bau befindlichen Kreuzer sollen genau 
nach den Plänen der Maschinen des auf dem Vul- 
kan erbauten Kreuzeis „Bogatyr" erbaut werden. 

Türkei. 

Bei Armstrong, Withworth a. Co. ist ein 
Kreuzer 2. Kl. in Bestellung gegeben. 

Vereinigte Staaten. 

Baustadium der einzelnen Schiffe am 1./5. in 
Prozenten: 

1. Schlachtschiffe: „Illinois" 92, „Maine" 50, 
„Missouri" 32, „Ohio" 42, „Virginia - o, „Ne- 
braska" o, „Georgia" o, „New Yersey" o, „Rhode 
Island" o. 

2. Panzerkreuzer, Alle 6 Kreuzer o. 
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3. Geschützte Kreuzer: „Denver" 45, „Des 
Moincs" 28, „Chattanooga" 29, „Galvcston" 22, 
„Tacoma" 18, „Cleveland'' 55, „St. Louis» o, 
„Milwaukee" o, „Charleston* o. 

4. Monitors: „Arkansas" 54, „Nevada" 86, 
„Florida" 65, „Wyoming" 73. 

5. 14 Torpedoboote 68—99. 

6. Unterseeboote: „Plunger" 9, „Adder" 50, 
„Grampus" 50, „Moeeasin" 40, „Pike" 50, „Por- 
poise" 36, „Shark" 35. 



Durch einen Rohrkrepierer war eins der 33 cm- 
Kanonen-Rohre auf dem Schlachtschiff „Kearsarge" 
so stark beschädigt, dass dasselbe ausgewechselt 
werden musste. Ursprünglich hielt man es für 
erforderlich, den ganzen Doppelturm zu demon- 
tieren. Die Kosten würden dann 150000 Mk. be- 
tragen haben. Ein Naval Constructor Capp hat 
es aber fertig gebracht, das Rohr ohne Turm- 
demontage herauszunehmen. Die Kosten hierfür 
haben auch nur etwa 40000 Mk. betragen. 



Patent-Bericht. 



Kl. 49f, No. 119 821. Härtemittel für Stahl. 
Heinrich Arzberger, München. 

Das neue Härtemittel besteht aus einer Lösung 
von Quecksilber und gelbem Blutlaugcnsalz in Sal- 
petersäure und zwar in beliebiger Verdünnung mit 
Wasser. In dieser Flüssigkeit wird der bis zur 
Rotglut erhitzte Stahl abgekühlt, und besteht die 
Wirkung dann darin, dass durch die Quecksilber- 
Salpetersäurelösung die Härte des Stahles erhöht ! 
wird, während die Lösung des gelben Blutlaugen- 
salzes in Salpetersäure dem Stahl die Sprödigkeit 
nimmt und ihm eine gewisse Geschmeidigkeit ver- 
leiht. — Um die Härteflüssigkeit herzustellen, em- 
pfiehlt der Erfinder für einen Liter derselben fol- 
gendes Mischungsverhältnis : 250 gr Quecksilber, 
20 gr gelbes Blutlaugensalz, 300 gr Salpetersäure 
und 150 gr Wasser. Um beim Zusammenbringen 
dieser Stoffe eine stärkere Dampfentwickelung zu 
vermeiden, wird das Quecksilber zunächst nur in 
600 gr Salpetersäure gelöst und der Rest derselben 
(200 gr) zur Auflösung des gelben Blutlaugensalzes 
benutzt. Beide Lösungen weiden alsdann unter 
Zusatz des Wassers miteinander gemischt. — 
(ielbes Blutlaugensalz als Härtemittel von Eisen 
ist bereits bekannt, aber, wie oben gesagt, soll es 
im votliegenden Falle auch gar nicht als eigentliches 
Härtungsmittel Verwendung finden, weil es für 
Stahl dazu nicht brauchbar ist. Wollte man, wie bei 
Eisen, denStahl in erhitztem Zustande mit dem gelben 
Blutlaugensalz bestreuen und dann mit Wasser 
ablöschen , so würde man ein Material erhalten, 
welches beispielsweise für Werkzeuge gar nicht 
verwendbar wäre, weil es beim Gebrauch zer- 
splittern würde. Wollte man aber andererseits 
nur eine Lösung von gelbem Blutlaugensalz auf 
den Stahl einwirken lassen, so würde, ebenso wie 
bei Eisen, ein Härten überhaupt nicht eintreten. 

Kl. 49c, No. 120353. Vorrichtung zum ge- 
nauen Einstellen von Nietmaschinen zum Werk- 
stück. Joseph James Tynan und Henry Gary 
Mostiller, Philadelphia. 

Bei vielen Nietarbeiten, wie besonders auf 
Schiffen, ist es vielfach schwierig, pneumatische 
Nietmaschinen schnell und leicht zu dem zu schla- 
genden Niet so einzustellen, dass nicht Hammer- 
schläge neben oder schief zum Niet auftreffen. 
Um diesem Ubelstande abzuhelfen, ist der Träger 
des Hammers gewissermassen unabhängig vom 



Hammer gemacht, so dass der letztere, ehe das 
Schlagen beginnt, für sich allein zunächst so gegen 
das Niet geführt werden kann, dass er genau 
central gegen dasselbe aufliegt. Der Hammer 15, 




welcher seine Schläge durch ein Werkzeugstück 16 
auf das Niet überträgt, wird in bekannter Weise 
in einem Rohre 11 durch Druckluft hin- und her- 
bewegt. Dieses Rohr 11 liegt mit einem mit 
einer Kolbendichtung 19 versehenen Kopf 12, 
| welcher mit Austrittsöffnungcn 17 für die ver- 
brauchte Luft versehen ist, in einem Rohre 2 und 
ist hinter dem Kopfe 12 noch mit einem Rohrlort- 
satz 13 versehen, welcher seinerseits mit einem 
I dicht anliegenden Bund 14 in einem an das Rohr 2 
I anschliessenden Cylinder 3 geführt wird. Das 
Rohr 2 ist an seinem Vorderende durch einen 
Kopf 4 geschlossen, der mit Ansätzen 5 zum 
Halten bezw. Lagern der Maschine ausgestattet 
ist und zugleich zur Führung des Trägers 11 für 
den Hammer 15 dient. Das hintere Ende des 
Cylindcrs 3 ist durch einen Kopf 6 geschlossen, 
an welchen mittels eines Gewindes 10 die Druck- 
luftleitung angeschlossen werden kann, aus der 
die gespannte Luft durch Bohrungen 7, sobald 
dieselben geöffnet sind, in das Innere des Cyl In- 
ders 3 und von dort durch den Rohransatz 13 
zum Hammer 15 gelangt, um denselben in be- 
kannter Weise in Thätigkeit zu setzen. Das Öffnen 
und Schliessen der Bohrungen 7 geschieht durch 
einen in Höhe derselben mit Bohrungen 22 ver- 
1 sehenen Hahn 9, welcher durch einen Griff 21 gc- 
! gedreht weiden kann. Ausser den Bohrungen 7 



Digitized by Google 



Seite 716. 



SCHIFFBAU 



No. 18. 



in dem Kupfe 6 ist nun in den- 
selben noch eine weitere Bohrung 
angebracht, welche sich als ein 
Kanal 8in der Wandung des Cvlinders 
3 nach dem Innern des Rohres a 
fortsetzt und hinten mit der Druck- 
luftleitung in Verbindung steht. In 
Höhe des Kanals 8 ist der Hahn 
9 mit einer Bohrung 23 versehen, 
welche derart winkelig gegen die Boh- 
rungen 7 verläuft, dass beim Drehen am 
Griff 21 nach einander ein Öffnen bezw. Schlicssen 
des Kanales 8 und der Bohrungen 7 erfolgen 
muss. Will man also zunächst das Werkzeug ge- 
nau centrisch auf das Niet einstelleil, so hat man 
nur den Hahn 9 so zu drehen, dass der Kanal 8 




von denen die eine als Zugseil und die andere 
als Tragseil für die zu befördernden Lasten be- 
nutzt wird. Die Bewegung des Seiles wird von 
einer Winde 15 aus bewirkt, welche auf dem ge- 
schleppten Schiffe, von dem aus die Lasten über- 
geöffnet wird und somit Druckluft hinter den genommen werden sollen, aufgestellt ist Von hier 
Kopf 19 tritt. Der Hammerträger 11 wird alsdann fuhrt das eine Ende Ober eine Rolle 19 zunächst 
mit samt dem Hammer vorgetrieben, und man hat zu einer an einem Bogel 8 befestigten Rolle 9, 



die Möglichkeit, denselben genau auf das Niet ein- 
zustellen. Ist dies geschehen, so wird durch 
weiteres Drehen der Kanal 8 wieder geschlossen 
und durch Einstellen der Bohrungen 22 auf die 
Bohrungen 7 der Druckluft der Eintritt in den Cv- 
linder 3 und von dort zum Hammer freigegeben, 
worauf dieser zu arbeiten beginnt Soll die Ar- 
beit eingestellt werden, so muss die Luft hinter 
dem Kopfe 19 wieder herausgelassen werden. Zu die- 
sem Zwecke ist in dem Hahn 9 in I löhe des Kanales 8 
eine weitere kleine Bohrung 24 angebracht lEig. 41, 
welche so gebogen ist, dass sie in einer Stellung, 
bei der die Bohrungen 22 und 23 abgeschlossen 
sind, eine Verbindung des Cvlinders 2 durch den 
Kanal 8 und eine Bohrung 25 mit der Aussenluft her- 
stellt. — Solange der Hammer arbeitet, ist er- 
sichtlich, dass die im Cylinder 2 eingeschlossene 
gespannte Luft für ein beständiges Nachrücken 
des Hammerträgers 11 sorgt. 

Kl 65a, Nf> 120004. Spannvor- 
riehtung für Seilbahnen zum Befördern 
von Lasten /wischen zwei Schiffen 
Thomas Spencer Miller, South Orange 
.New-Yersey, V -St -A ). 

Die neue Vorrichtung soll dazu 
dienen, zwischen zwei auf See in Fahrt 
befindlichen Schiffen Seilbahnen, die zum 
Transport von Gegenständen, z. B. 
von Kohlen von einem Schiffe zu andern, — 
dienen, stets straff gespannt zu erhalten. 
Dies geschieht dadurch, dass hinter dem 
hinteren Schiff, welches von dem vorderen 
geschleppt wird, an dem Transportseil 
ein Fahrzeug , Floss oder Treibanker 
In f istigt wird, die durch ihren Widerstand 
im Wassel bewirken, dass stets eine ungefähr 
gleiche Spannung im Seile erhalten bleibt, auch 
wenn das schleppende Schiff" gelegentlich etwas 
/m ü< kblcibcn sollte, sodass sich die beiden Schilfe 
einander nähern. Das als Seil ohne Ende ausge- 
führte Transport Seil 14 wird zu dem gegebenen 
Zwec k zwischen den beiden Schiffen an den Masten 
so befestigt, dass zwei Bahnen c und d entstehen. 



um sodann weiter über eine Leitrolle 22 nach dem 
schleppenden Schiffe zu laufen, wo es über eine 
Rolle 18 geschoren ist. Von hier läuft es zu dem 
geschleppten Schiffe zurück, wo es über eine Leit- 
rolle 23 zu einer gleichfalls an dem Bügel 8 be- 
festigten Rolle 26 geführt ist, um schliesslich über 
eine Rolle 22 zur Winde 15 zurückzukehren und 
sieh hier mit dem ausgehenden Trum zu ver- 
einigen. 

Kl. 65a, No. 120573. Spannvorrichtung für 
Seilbahnen zur Beförderung von Lasten zwischen 
Schiffen. Thomas Spencer Miller, South Orange 
(New Yerseey, V. St. A.). 

Auch diese Einrichtung soll, ebenso wie die 
vorbeschriebene, dazu dienen, auf See von einem 
andern Schiff Lasten, insbesondere Kohlen mittels 
eines Transportseiles ohne Ende überzunehmen. 
Wie die nachstehende Zeichnung zeigt, ist das 
Transportseil dem Wesen nach ebenso geschoren, 





wie bei der oben geschilderten Einrichtung. Der 
Unterschied der letzteren gegenüber liegt darin, 
dass die Spannung von einer besonderen Winde 
12 aus mittels eines Seiles 10 reguliert wird, 
welches mit einer Rolle 9 in die nach hinten 
zeigende Bucht des 'Transportseiles eingehängt ist. 

Kl. 13b, No. 1 19467. Schnellumlaufvorrich- 
tung für Wasserrohrkessel. Fritz Kollmann, Dort- 
mund. 
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Bei Wasserrohrkt'sseln, wie z. B. nach Patent 
6°574i 77962 und 79188, bei welchen das aus 
den Steigestutzen emporgetriebene Wasser durch 
einen Zwischenboden daran gehindert ist, sofort 
beim Verlassen des Steigestutzens auf die ausser- 
halb liegende grös- 
sere Wassermenge 
einzuwirken, besteht 
der Übelstand, dass 
sich die Bewegung 
zunächst nur auf die 
über dem Boden 
befindliche Wasser- 
masse beschränkt 
und somit ein Ver- 
lust an der den 
Umlauf befördernden Wirkung entsteht. Um 
diesem ^beistände abzuhelfen, ist bei der vor- 
liegenden Konstruktion an den nach rückwärts 
geneigten Steigestutzen b eine bis in die Kessel- 
wände reichende Leitdecke g angeschlossen, die 
das auf sie treffende Wasser sowohl nach der 
Quer- als auch Längsrichtung sich ausbreiten und 
es auf die volle Breite des Wasserspiegels ohne 
toten Lauf zurückfliessen lässt, so dass es beim 
Austritt aus dem Steigestutzenhals f sofort und 
unmittelbar auf die ganze Wassermasse eine Treib- 
wirkung in der Richtung nach dem Fallstutzen c 
zu überträgt. Der sich ausscheidende Dampf tritt 
um die hintere Kante der etwa bis in die Gegend 
des Fallstutzens reichende Leitdecke g in den 
Dampfraum über und verlässt möglichst frei von 
Wasser den Kessel. — Hinter dem Fallstutzen e 
ist in bekannter Weise zur Ablenkung des nach 
rückwärts getriebenen Wassers ein von unten bis 
in die Wasserstandslinie reichendes, nach vorn 
gerichtetes Blech h angeordnet 

Kl. 74c, No. 120627. Schiffstelegraph. Wil- 
liam Chadburn, Liverpool. 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Einrich- 
tung an Kommandogebern, bei denen die Über- 
tragung der Befehle durch Drehen eines Rades 
bewirkt wird und die den Zweck hat, das Über- 
drehen dieses Rades zu verhindern. Wie aus 
nachstehender Zeichnung ersichtlich, wird die Be- 



wegung des Rades, welches mit 5 bezeichnet ist, 
mit Hilfe einer Welle 1 auf ein Kegelrädergetriebe 
2, 3 Übertragen, das seinerseits die Bewegung in 
bekannter Weise weiter auf den Empfängerapparat 
überträgt. Auf einem Ringe 7 des Rades 5 sind die 
einzelnen Kommandos verzeichnet, und diese wieder- 
holen sich auf einer Scheibe 8 eines unter dem 
Rade 5 angeordneten Gehäuses 6, über welchem 
ein Zeiger 9 spielt, der durch ein Zahnrad 1 1 ge- 
dreht wird. Das Rad 11 erhält seinerseits durch 
ein Zahnrad 12 seine Bewegung, das wiederum 
mit einem Rade 13 fest verbunden ist, auf dessen 
Umfang so viele Ausschnitte 14 vorgesehen sind, 
als verschiedene Kommandos gegeben werden 
können. In die Ausschnitte 14 des Rades 13 
greift ein Daumen 15 einer auf der Welle 1 fest- 
sitzenden Muffe 16 ein. Gegenüber dem Rade 13 
befindet sich auf der andern Seite der Welle 1 
ein Rad 17, welches gleichfalls mit solchen Aus- 
schnitten 18 versehen ist, dass der Daumen 15 
bei der Drehung in dieselben eingreift. An dem 
Rade 17 befindet sich eine Hülse 19 mit einem 
Stellring 20, welcher zwischen Nasen 23, 24 eines 
in geeigneten Lagern verschiebbaren Bolzens 25 
gleitet und diesen nach aussen in den Weg eines 
an der Narbe des Rades 5 befestigten federnden 
Armes 26 verschiebt, sobald er mit einem aus- 
gebogenen Teil 21, 22 zwischen die Nasen 23, 24 
kommt. Bei der gezeichneten Lage befindet sich 
der Apparat in einer der Endstellungen, über 
welche hinaus ein Weiterdrehen unmöglich ist, 
weil der Bolzen 5 in der Bahn des Armes 26 
liegt. Wird daher das Rad in der Richtung des 
gezeichneten Pfeiles zurückgedreht, so greift der 
hierbei mitgenommene Daumen 15 zunächst in 
einen Ausschnitt 18 des Rades 17 ein und dreht 
dieses so, dass der ausgebogene Teil 21, 22 des 
Ringes 20 aus den Nasen 23, 24 heraustritt und 
somit den Bolzen 25 aus dem Weg des Armes 26 
zurückzieht. Bei Weiterdrehung greift alsdann 
der Daumen 15 in einen Ausschnitt 14 des Rades 
13 ein, so dass dieses und mit ihm zufolge der 
Räderübertragung 12, 11 der Zeiger 9 eine Sechstel- 
umdrehung erfährt. Bei jeder weiteren Umdrehung 
des Rades 5 dreht sich der Zeiger 9 nur um den 
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der Einteilung des Rades 13 entsprechenden Teil 
der Scheibe. Hierbei gleitet der Ring zwischen 
den Nasen 33, 34, so dass das Rad ungehindert 
in jeder Richtung bis zu einem der Befehle ge- 
dreht werden kann. Gelangt der Zeiger dabei in 
eine der Endstellungen, so wird, wie beschrieben, 
der Bolzen 35 herausgeschoben und hindert so 
ein uberdiehen des Apparates über die Endstellung 
hinaus. 

Kl. 47 a, No. 1 19535. Vorrichtung zur Ver- 
hütung von Unglücksfällen an Wellenleitungen. 
Holzwerk Baumbach, Johann Seilert in Baumbach, 
Westerwald, Post Ransbach. 

Die neue Vorrichtung soll dazu dienen, Un- 
glücksfällen beim Arbeiten an Wellenleitungen 
möglichst vorzubeugen, die erfahrungsmässig sehr 
vielfach dadurch herbeigeführt werden, dass die 
Arbeiter beim Ausgleiten oder Abstürzen 
nach den Wellen greifen und dann 
von denselben mit herumgenommen 
werden. Um in solchen Fallen den 
Leuten einen Halt zu bieten, nach welchem sie 
ohne Gefahr greifen können, sollen an der Welle b 
in passenden Zwischenräumen Ringe a lose auf- 
gehängt werden, welche in Augen c Stangen tra- 
gen, die in geringer Entfernung so unter der Welle 
hangen, dass sie beim Ausgleiten etc. bequem zu 
erfassen sind. 

Kl. 74d, No. 130405. Vorrichtung zum Fest- 
stellen der Schallrichtung. Alfred Montgomery 
Goodale, Waltham (Middl , Mass. V. St. A.>. 

Um beispielsweise im Nebel auf See die Rich- 
tung eines Schalles festzustellen, wird, wie dies 
an sich nicht neu ist, eine Anzahl nach verschie- 
denen Richtungen 
zeigender Ton- 
sammler mit Mi- 
krophonen be- 
nutzt, die in be- 
kannter Weise auf 
einen Telephon- 
hörer einwirken. 
Das Neue besteht 
darin, dass in 
der Primärleitung 
eine Schaltvor- 
richtung derart 
eingeschaltet ist, 
dass es möglich 
ist, eins oder meh- 
rere der Mikro- 
phone auszuschal- 
ten, um so feststellen zu können, welcher oder welche 
beiden benachbarten Tonsammlcr den Ton über- 
mittelt haben. Bei dem in der nachstehenden 
Zeichnung dargestellten Ausführungsbeispiel sind 
die Tonsammler oder Schalltrichter, welche nach 
verschiedenen Richtungen zeigen, mit a, b, c be- 
zeichnet, und mit diesen sind die Mikrophone e, f, g 
derart verbunden, dass sie sich an der Spitze der 
Trompeten befinden. Die Mikrophone sind parallel 
in den primären Stromkreis mit der Stromquelle p 





eingeschaltet, während der Hörer i in bekannter 
Weise in die Sekundärleitung gelegt ist Wird 
von dem Wachthabenden durch den Hörer i irgend 
ein von den Sammlern a, b, c aufgenommener Ton 
wahrgenommen, so wird zur Feststellung der Schall- 
richtung der Schalter 1 zur Anwendung gebracht, 
welcher mit Stromschlussstücken m, n, o ausge- 
rüstet ist, die mit den Mikrophonen e, f, g in ent- 
sprechender Verbindung stehen. Der Arm 1 des 
Schalters, der bei q drehbar ist, steht für gewöhn- 
lich in der Stellung nach Fig. 3, in welcher die 
Primärleitung durch sämtliche Mikrophone hin- 
durch geschlossen ist. Der Kopfteil von I ist zu 
diesem Zweck so gestaltet, dass er die Strom- 
schlussstücke n und o überbrückt, während eine 
drehbare Zunge r das Stromschlussstück m be- 
rührt. Da jeder von irgend einem Schalltrichter 
aufgenommene Ton hierbei wahrgenommen werden 
muss, so wird nun, um die Schallrichtung zu be- 
stimmen, mit Hilfe des Griffes s die Zunge r um 
ihren Dreh/.apfen t gedreht und ausser Berührung 
mit dem Stromschlussstück m gebracht, welches 
mit dem Mikrophon e des Schalltrichters a ver- 
bunden ist. Wird hiernach der Ton immer noch 
gehört, so wird der Griff s nach rechts oder links 
bewegt, so dass der Strom entweder bei n oder 
o unterbrochen wird, und muss sich alsdann, wie 
ersichtlich, ergeben, von welcher Seite einer der 
Tonsammler den Ton aufgenommen hat. 




Nachrichten 

von den Werften. 



Los 



Schiffbau - Aufträge. 

Die Hamburg Amerika-Linie lässt zur Zeit 
zwei neue grosse Schleppdampfer des Typs der 
Schlepper „Stade" und „Brunshausen" erbauen. 
Eins dieser Schiffe ist der Werft von H. Branden- 
burg, das zweite einer Werft an der Ostsee zum 
Bau in Auftrag gegeben. 

Die Ewerführerfirma Jorjahn & Benke hat 

der Schiffswerfte & Maschinenfabrik (vorm. Janssen 
& Schmilinsky) A-G., Steinwärder, den Bau eines 
neuen Hafenschleppdampfers von 4s 1 /, Fuss Länge, 
11 Fuss Breite, 5*/« Fuss Tiefe und etwa 60 indi- 
cierten Pferdekräften Stärke in Auftrag gegeben. 
Der Ablieferungstermin ist auf Mitte November 
d. J. festgesetzt. 

Die Bugsierflrma Soerje hat der Werft von 
H. Brandenburg den Bau eines 46 Fuss langen 
Schnelldampfers von 100 indicierten Pferdekräften 
Stärke in Auftrag gegeben. Des ferneren hat die 
Bugsicrfirma Pclersen bei derselben Werft einen 
gleich grossen und starken Schleppdampfer be- 
stellt. Beide Schiffe sollen nach dem bekannten 
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Typ der auf der Brandenburgschcn Werft erbauten 
Schleppdampfer konstruiert werden. 



Die Deutsche Dampffischereigesellschaft 
„Nordsee", Bremen -Nordenham, hat der Werft 
von G. Seebeck A.-G., Geestemünde, den Bau 
von vier Fischdampfern in Auftrag gegeben, die ! 
besonders für den Fang auf den entfernten nor- 
dischen Fischgründen eingerichtet und einen be- 
sonderen Typ darstellen werden, indem sie erheb- 
lich grösser und schneller werden, als bisher üb- 
lich war. Die Triple-Expansionsmaschinen sollen 
den Dampfern eine Geschwindigkeit von etwa 
Ii Knoten verleihen, das Fassungsvermögen an 
Kohlen beträgt etwa 120 Tonnen, an Fischen etwa 
600 Zentner. 

Stapelläufe. 

Der für die Herren Ohlerich in Warnemünde 
auf der Schiffswerfte und Maschinenfabrik (vorm. 
Janssen & Schmilinsky) A.-G., Steinwarder, neu- 
erbaute Passagierdampfer „Hurrah", ein für die 
Fahrt an der Ostseeküste bestimmtes Schiff, ist am 
15. d. M. zu Wasser gelassen worden. Das Schiff 
ist 60 Fuss lang, 13 Fuss breit, 6,6 Fuss tief und 
hat bei vollständiger Ausrüstung, Bunkerkohlen u. s.w. 
nur 3 Fuss 4 Zoll Tiefgang. Die Kompoundmaschine 
hat 45 indizierte Pferdekräfte Starke. Das Schiff 
hat zum Schutze der Passagiere auf seiner ganzen 
Lange ein festes hölzernes Regendach, von dem 
mittschiffs Scitengardincn heruntergelassen werden 
können, wahrend sich vorn und hinten Glas- 
fenster befinden, so dass die Passagiere von un- 
günstiger Witterung vollständig unbeeinflusst bleiben. 
Um geeigneten Falls auch zu Bugsierzwecken ver- 
wertet werden zu können, hat der „Hurrah" eine 
Schleppvorrichtung erhalten. 



Auf der Werft von Rickmers" Reismühlen, 
Rhederei und Schiffbau-Gesellschaft, lief am 4. d. 
M. der für eigene Rechnung erbaute Frachtdampfer 
„Sophie Rickmers" von Stapel. Das Schiff hat 
eine Tragfähigkeit von 6000 Tonnen. Auf dem 
Helgen, auf dem der Dampfer gestanden, wird in 
nächster Zeit der Kiel zu dem vom Norddeutschen 
Lloyd in Auftrag gegebenen zweiten Schulschiff 
gestreckt werden. 

Auf der Schiffswerft von Nüske b Co., 
Stettin-Grabow, fand am 9. d. M. der Stapellauf 
eines Schiffes statt, der insofern von besonderem 
Interesse ist, als es sich dabei um ein Schiff von 
einer neuen, höchst eigenartigen Konstruktion und 
Einrichtung gehandelt hat. Es ist ein grosser für 
das kaiserliche Kanalamt in Kiel bestimmter Bagger, 
den die Firma nach einem neuen System zu bauen 
übernommen hat. Der Bagger ist ein sogenannter 
Saugebagger, d. h. ein Bagger, der ohne die sonst 
übliche Eimerkette, allein durch eine grosse Pumpe 
den Boden vom Grunde herauffördert. Neu ist 
dabei eine Einrichtung, die es ermöglicht, jede be- 1 
liebige, weiche Bodenart auf diese- Weise mit Vor- 



teil baggern und ausserdem den Wassergehalt der 
geförderten Masse nach Belieben regulieren zu 
können, so dass z. B. Schlick ganz ohne weiteren 
Wasserzusatz, sowie er am Grunde sich abge- 
lagert hat, gefördert wird und Sand mit einem 
Gehalt von 50—60 Proc. der geförderten Masse, 
wahrend gewöhnliche Saugbagger Schlick gar nicht 
fördern können und Sand nur mit einem Gehalt 
von 10 bis 20 Proc. der geförderten Masse. Wenn 
die Einrichtung, mit der übrigens bereits umfang- 
reiche Proben von seiten des kaiserlichen Kanal- 
amtes vorgenommen sind, sich auf die Dauer be- 
wahrt und nur annähernd dem entspricht, was 
von ihr erwartet wird, so bildet sie einen grossen 
Fortschritt in der Baggertechnik und ist geeignet, 
die Kosten der Baggerarbeiten sehr bedeutend, 
man rechnet etwa um 50 Proc. herabzusetzen. Das 
Schiff erhielt den Namen „Nicolaus". Der Stapel- 
lauf vollzog sich ohne Unfall, leicht und schnell 
glitt das schön und schlank gebaute Schiff vom Lande 
herab in sein Element. Das Schiff ist 49 m lang. 
8,5 m breit, 4 m tief und wird der grösstc Bagger 
seiner Art in Deutschland sein. Das Schiff ver- 
mag in seinen Räumen 400 Kubikmeter Boden zu 
laden, erhalt durch zwei Schraubenmaschinen von 
je 150 LP. K. eine Geschwindigkeit von 10 Knoten 
und soll pro Stunde 600—800 Kubikmeter Boden 
baggern können, eine in jeder Beziehung grosse 
und hervorragende Leistungsfähigkeit 



Stettin, 9. Juni. Von der Kochschen Schiffs- 
bauwerft, der Oberwiek gegenüber, wurde gestern 
ein für die Rhederei W. Kunstmann hier erbauter 
Seeleichter von Stapel gelassen, der den Namen 
„Nordcap" erhalten hat Der Leichter, der zum 
Transport von Kalksteinen von Faxö nach Kratz- 
wiek für das Eisenwerk „Kraft" bestimmt ist, hat 
eine Tragfähigkeit von 600 t. Er ist nach der 
höchsten Klasse des Germanischen Lloyd und unter 
dessen Aufsicht aus bestem Stahl erbaut und mit 
allen Einrichtungen der Neuzeit versehen; er hat 
zwei Masten und ist als Gaffelschooner getakelt. 
Ein zweiter Sceleichter von derselben Grösse und 
von gleicher Bauart ist für die genannte Rhederei 
noch im Bau und wird in etwa drei Wochen von 
Stapel gelassen werden. 

Am 6. Juni lief in Wallscnd-on-Tyne der von 
Swan & Hunter für Eider, Dcmpster & Co. in 
Liverpool erbaute Dampfer „Lake Manitoba" von 
Stapel. Derselbe ist 483 Fuss lang und soll für 
die Bcavcr Line Passagiere nach Canada führen. 
Eine besondere Verbesserung ist die Einrichtung 
von Räumen für Passagiere 3. Klasse, in denen 
nicht mehr als 4 Passagiere wohnen: auch für die 
3. Klasse ist ein Rauchzimmer und ein Damen- 
zimmer eingerichtet. 

Am Mittwoch den 5. Juni a. c. wurde von 
Wigham-Richardson & Co., Limit., New Castle on 
Tyne, ein schöner stählerner Schraubendampfer 
von Stapel gelassen, welchen sie im Auftrage der 
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deutschen Dampfschiflahrtsgescllschaft Ilansa im 
Bau haben. 

Der Dampfer ist 430' lang, 55' breit, wird 
vorn und hinten als Srhooner getakelt und mit 
sehr vollkommenen Einrichtungen für Laden und 
Löschen etc. versehen. 

Die vier kräftigen Quadruple Expansions- 
maschinen, nach dem Jarrow, Schlick & Tweedy 
System sind ebenso wie die Kessel von Wigham- 
Richardson & Co., Limit., auf ihren Neptun-Werken^ 
in New Castle on Tyne gebaut worden. 

Bei der Taufe erhielt er den Namen „Schwar- 
zenfels", der Taufakt wurde von Miss Tweedy 
of Kelso house, New Castle on Tyne vollzogen. 



Probefahrten. 

Der von der Aktiengesellschaft Weser in 
Bremen für den Norddeutschen Lloyd erbaute 
Doppelschraubendampfer ,, Glückauf machte am 
31. v. M. seine Probefahrt von Bremerhaven bis 
zur Weser-Aussentonne. Die erzielten Resultate 
waren in jeder Hinsicht ausserordentlich befriedi- 
gend. Die Maximalgeschwindigkeit des Schiffes 
betrug bei einer Maschinenstärke von 1327 indi- 
zierten Pferdekräften und 147 Umdrehungen der 
Schrauben 13 Knoten. Dabei arbeiten die beiden 
Maschinen durchaus gleichmässig und ruhig. Nach 



beendeter Probefahrt wurde der Dampfer von den 
Vertretern des Norddeutschen Lloyd von der Werft 
übernommen. Der „Glückauf" ist bereits für meh- 
rere Vergnügungsfahrten belegt worden, wofür 
er sich seiner ganzen Bauart nach ausgezeichnet 
eignen wird. Für die Flussfahrt wird das statt- 
liche Schiff etwa 1500 Personen, für die See etwa 
850 Personen aufnehmen dürfen. Der Dampfer 
ist besonders für Seetouren und für die Landung 
der Kajütspassagicre aus den transatlantischen 
Dampfern gebaut. 



Die Probefahrt des neuen Bugsier- und Ber- 
gungsdampfers „Wilhelmine", der auf der Schiffs- 
werft und Maschinenfabrik 1 vorm. Janssen & Schmi- 
linski), A.-G., Steinwärder, für die Firma Petersen 
& Alpers, G. m. b. H., erbaut worden ist, fand 
am 2. d. M. im Beisein von Vertretern sowohl der 
Werft wie auch der Auftraggeber sowie einer An- 
zahl geladener Gäste (insgesamt 70 Personen) statt. 
Die Fahrt erstreckte sich von den St. Pauli-Lan- 
dungsbrücken elbabwärts bis Krautsand. Die Ma- 
schine des Schiffes indiziert mehr als 300 Pferde- 
kräfte und gab der „Wilhelmine" eine Fahrtgeschwin- 
digkeit von nahezu 1 1 Knoten. Die Leistungen 
des neuen Dampfers fielen zur vollen Zufriedenheit 
des Auftraggebers aus. Am 4. Juni soll die „Wil- 



Hmr Eisen- i. Werls, Dnta[ i 1 

liefern als Specialität: 

Ueiirohre „System Jox" 




von 700 bis 1500 mm Durch- 
messer bis zu den gross ten 
Dicken für höchsten jjetriebs- 
druck ans Specialqualität 
Siemens JYiartin. 

Grösste wirksame Heizfläche 

gegenüber glatten Rohren 
und allen anderen Well- 
rohren. 



Grösste Sicherheit langjährige Garantie. Jfillige Preise. 

Kesselmaterial wie Kesselbleche bis 3800 mm Breite, bis 45 mm 
Dicke, bis 10000 Kilo Stückgewicht; maschinell geflanschte Kessel- 
böden, geschweisste Flammrohre mit angeschweisster hinterer 
Rohrwand. Maschinelle Wassergas-Schweisserei, geschweisste 
Leitungsrohre für höchsten Druck von 350 m \ m Durchm. aufwärts 

bis zu den grftssten Längen. 
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helmine" in den Betrieb der Finna Petersen & 
Alpcrs eingestellt werden. 



Der letzte Neubau „Carl" ging am 25. Mai 
von Glasgow nach gut bestandener Probefahrt in I 
See und kam nach sehr schneller Reise am 3. Juni 
in Neufundland an. Die Dimensionen des Dam- 
pfers sind Länge 330, Breite 46, Seitentiefe 24 Fuss ! 
bei einer Tragfähigkeit von 5450 Tonnen Schwer- 
gut auf Lloyd-Sommcr-Freibord. Die Flotte der 
Flensburger Dampfcrkompagnie besteht nunmehr 
aus zwölf Damplern mit einer Gesamttragfahigkeit j 
von etwa 35000 Tonnen Schwergut. Das Aktien- 
kapital betragt 3000000 Mk., 250000 Mk. Rcparatur- 
und Erneuerungsfonds und 100000 Mk. Reserve- 
fonds. Die Schiffe stehen sehr billig zu Buch. 



■ • V ermischtes. - 



Der Betrieb der Werft von B. Wencke 
Söhne, Steinwarder, soll, wie bereits im Annoncen- 
teil des Hamb. Corrcsp. angekündigt worden ist, 
im Laufe dieses Jahres eingestellt und die vor- 
handenen maschinellen Einrichtungen sowie das 
Patent-Slip etc. sollen verkauft werden, da der 
Kontrakt der Werft mit der Finanzdeputation am 
31. Dezember abläuft und nicht erneuert worden 
ist. Durch das bekannte Projekt der Verbreite- 
rung des Reihersticges hätte die Wencke'sche 
Werft einen 12 Meter breiten Streifen ihres Ter- 
rains abgeben müssen, wodurch das Trockendock, 
sowie die Helgen für Schiffsneubauten direkt be- 
troffen worden wären. 

Wie wir bereits vor längerer Zeit mitteilten, 
will die Reiherstieg-Schiffswerft und Maschinen- 
fabrik ein neues grosses Schwimmdock von 155 m 
Länge erbauen lassen. Dieses neue Dock, das die- 
selbe Konstruktion erhalten soll wie das bereits 



vorhandene grosse Schwimmdock der genannten 
Werft aber noch grosser sein wird als jenes, soll 
seinen Platz derartig erhalten, dass es in der Fort- 
setzung des Stülckcnschcn Schwimmdocks bis zur 
Mündung des Reihersticges reichen wird. 

Durch den Helgenbrand auf der Reiherstieg- 
Schiffswerfte und Maschinenfabrik hat der auf 

genannter Werft in der Ausführung befindliche 
Schiffsneubau einen recht bedeutenden Schaden 
erlitten. Wie die genaue Untersuchung ergeben 
hat, sind 38 Platten der Aussenhaut durch das Feuer 
so stark beschädigt worden, dass sie entfernt werden 
müssen. Die Nieten, durch die die Platten be- 
festigt sind, dürfen nicht herausgeschlagen werden, 
sondern sie müssen durch geeignete Vorrichtungen 
herausgedrängt weiden. Die Fertigstellung des 
Schiffes erleidet dadurch eine recht bedeutende 
Verspätung. 

Schiffsbau in Amerika. Auf der erst kürz- 
lich gegründeten Werft der „New York Ship build- 
ing Company am Delaware" ist für Rechnung der „At- 
lantic Transport Company" der Bau von vier grossen 
stählernen Passagier- und Frachldampfern in An- 
griff genommen worden. Die Dampfer sind für 
die Fahrt von Newyork, Philadelphia und Balti- 
more nach London bestimmt. Zwei von den 
Schiffen erhalten eine Länge von 600 Fuss, die 
beiden andern eine solche von 500 Fuss. Ausser 
einer grossen Anzahl von Passagieren können die 
Dampfer 6000 Tonnen Ladung befördern. Sie er- 
halten eine mittlere Fahrgeschwindigkeit und sollen 
sämtlich im nächsten Jahre abgeliefert werden. 



Kiel, 8. Juni. Schon seit Jahren hat die 
schleswig-holsteinische Schiflbauindustrie den Mangel 
einer höheren technischen Fachschule in der Pro- 
vinz schwer empfunden. Die Stadt Kiel ist in- 
zwischen eifrig bemüht gewesen, das Interesse der 
Reichs- und Staatsbehörden für eine solche An- 



ßowaldtswerke-KM- 

Schiffbau» Maschinenbau, Giesserei und Kesselschmiede. 

Maschinenbau seit 1838. * Sisenschjffbau seil 186«. * <3rbeilerzah.I 2500. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und 
^^^^ Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung Temperaturausgleicher, Asche - Ejektoren, D. R. P. 
CedervalPs Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen -Anlagen für 
Schwimm» und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfankerwinden Zahnräder 

verschiedener Grössen ohne Modell. 
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stalt wachzurufen und wenn sie dabei sowohl im 
Reichsamt der Marine als auch im preussischen 
Handelsministerium einen gewissen Erfolg erzielt 
hat, so ist die Angelegenheit doch jetzt erst zu 
einem praktischen Abschluss gelangt. Es ist eine 
der ersten Amtshandlungen des Herrn Ministers 
Möller, dass er in Übereinstimmung mit dem Fi- 
nanzminister den Geh. Finanzrat Conze, den Geh. 
Regicrunsrat Dönhoff und den Oberlehrer Ingenieur 
Götte nach Kiel gesandt hat, um hier mit den 
Vertretern der Stadt eine Vereinbarung über die 
Errichtung einer staatlichen höheren Maschinen- 
und Schiffbauschule in Kiel abzuschlicssen. Die 
heute zu dem Ende auf dem Rathause abgehaltene 
Konferenz, bei welcher sowohl die Bezirksregie- 
rung als auch die kaiserliche Werft und die Privat- 
werften durch Abordnungen vertreten waren, hat 
einen so befriedigenden Verlauf genommen, dass 
die Eröffnung der neuen Anstalt voraussichtlich 
schon im Jahre 1903 wird erfolgen können. Wenn 
schon seit Jahren in allen grossen Betrieben be- 
sonders Ober den Mangel an gut ausgebildeten 
mittleren Technikern geklagt wird, so hat sich bei 
der starken Inanspruchnahme der deutschen Schiff- 
bauindustrie in letzter Zeit dieser Mangel immer 
klarer herausgestellt. Die Kieler Anstalt, die sich 
in eine Abteilung für Schiffbau und in eine Ab- 
teilung für allgemeinen Maschinenbau und Schiffs- 
maschinenbau gliedert, soll jungen Leuten, welche 
schon praktisch gearbeitet haben, die Berechtigung 
zum Einjahrig-Freiwilligendienst besitzen, oder die 
erforderlichen Kenntnisse in einer besonderen Auf- 
nahmeprüfung nachweisen können, Gelegenheit zur 
theoretischen Ausbildung bieten, damit sie als Tech- 
niker für Konstruktionsbureaus oder Betriebsleiter 
von Fabriken und Werkstatten Stellung finden 
können. Das bestandene Abgangsexamen wird 
zum Eintritt in die staatlich-technischen Subaltern- 
laufbahnen im Eisenbahn- und Weiftdienst berech- 
tigen. Der Privatindustrie wird die Anstalt Tech- 
niker liefern, welche selbständig Arbeiten ge- 



ringeren Umfanges ausführen und Konstruktions- 
zeichnungen von Einzelteilen entwerfen können 
Die Staatsregierung hat im wesentlichen den 
Organisationsplan angenommen, welchen auf An- 
suchen des Kieler Magistrats der Geheime Regie- 
rungsrat Professor Busley in Berlin entworfen hat. 
Aufgabe der Stadt wird es sein, das Gebäude für 
die Anstalt zur Verfügung zu stellen und zu unter- 
halten und zu den übrigen Kosten unter Mitheran- 
ziehung der beteiligten Industrien eine grössere 
Jahresquote als Beitrag sicherzustellen. Mit dieser 
Staatsanstalt sollen Abend- und Sonntagskursc für 
Arbeiter verbunden werden, wo strebsame Ar- 
beiter unter den denkbar günstigsten Bedingungen 
Gelegenheit erhalten werden, sich als Vorarbeiter, 
Monteure, Werkmeister etc. auszubilden. Grosses 
Gewicht wird auf die lebendige Berührung zwischen 
der Schule und der Praxis gelegt. So häufig wie 
möglich sollen mit den Schülern der Obcrklassen 
die Werften und Schiffe zwecks Anstellung von 
praktischen Skizzeübungen besucht werden. 

Beförderungsleistung pro Registertonne. In 

seinem umfassenden Buch über „Die Wirtschaft in 
der Jahrhundertwende" hat R. E. May darauf hin- 
gewiesen, dass man im Schiffsverkehr der Häfen 
die Netto-Registertonne zwar hinsichtlich der Trag- 
fähigkeit durchschnittlich auf etwa 1500 kg ver- 
anschlagen könne, dass aber die thatsächliche Be- 
förderungsleistung der Schiffe pro Registertonne 
wesentlich geringer sei. Manche Schiffe, die in 
wilder Fahrt gehen und Ladung bringen , kehren 
im Ballast wieder zurück; viel mehr aber sind 
längst nicht vollbeladen, sei es einkommend, sei 
es, wie in der transatlantischen Fahrt am häufig- 
sten, ausgehend; daher muss sich notgedrungen 
das Gewicht der Ladung entsprechend reduzieren. 
Aber zugleich wird auch nachgewiesen , dass die 
Beladung im Hamburger Seeverkehr noch relativ 
beträchtlich ist und die in kleineren Häfen, auch 
im Bremer Seeverkehr, weit überragt. Auf eine 
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(Rheinland). 

Abteilung Sterkrade liefert: 
Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimmdock», Schwimmkrahnc 

jeder Tragkraft. Leuchttürme. 
Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40000 kg. 
Stückgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbcitet f be- 
sonders Kurbelwellen. Sehiffswellcn und sonstige Sehmiede- 
teile für den Schiff- und Maschinenbau. 
Stahiformguss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen. Ma- 
schinenteile. 
Ketten, als Schift'sketten, Krahnketten. 
Maschlnenguss bis zu den schwersten Stücken. 
Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Behälter. 

Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als 
Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Das neue, Anfang 1901 in Betrieb kommende Blechwalzwerk hat eine 
LeiatungaflhiRkeit von -0000 Tonnen Bleche pro Jahr und ist die Gutehoffaungs* 
hatte vermöge ihres umfangreichen Walzprogramnis tn der Lage, daa gesamte zu 
einem Schiff notige Walzmateria) tu liefern. 

Jährliche Erzeugung: 

Kohlen 1500000 t Roheisen 400000 t 

Walz\vrrk>.-FrxeugniB(*e 300000 t Brocken, Muchinen, Ke**el pp 60000 t 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: 14000. 
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Registertonne kamen im Hamburger Seeverkehr 
fflr die Einfuhr in der Periode 1881/85: 0,95 Ton- 
nen (a 1000 kg) Ladung, für die Ausfuhr 0,70 Ton- 
nen. Anfang der 90 er Jahre stieg die Beladungs- 
zahl auf 1891/95: 1,04 fOr die Einfuhr (1895: i,io) 
und sank auf 1891/95: 0,65 (1895: 0,69) für die 
Ausfuhr. Von 1895 rechnet dann die Periode der 
wirtschaftlichen Hochkonjunktur, welche bei dem 
gesteigerten Handelsverkehr auch der deutschen 
Schiffahrt zu Gute kam. 

Es erhöhte sich die Beladung pro Register- 
tonne im 



Hamburger Bremer 
Seeverkehr 
in Einfuhr auf 



Hamburger Bremer 
Seeverkehr 
in Ausfuhr auf 



T897 
1898 



1.31 1 
1,31 1 



1,02 t 
1,01 t 



0,80 t 
0,79 t 



0.76 t 
0,74 t. 



Die Steigerung ist ansehnlich genug, und die 
Differenz gegenüber Bremen recht betrachtlich. 
Für 1899 stellen sich die entsprechenden Ziffern 
auf 1,30 bezw. 0,80 t, was den Hamburger See- 
verkehr anlangt: für 1900 aber auf etwa 1,37 bezw. 
0,85 t, was also die höchste bislang erreichte 
Raumausnutzung in der Hamburger Schiffahrt dar- 
stellt. Der Aussenhandelsverkehr Hamburgs war 
hier ein besonders grosser, daher ergaben sich 
trotz der Zunahme der Flotte diese höheren Ziffern, 
indem man aus den Übersichten des Hamburgischen 



Handels die Ziffer der Registertonnen der beladen 
angekommenen und abgegangenen Seeschiffe in 
das Gewicht der Einfuhr bezw. Ausfuhr dividierte. 



Englische Kohlen in Hamburg. Der eng- 
lische Kohlenausfuhrzoll wird, soweit Deutschland 
in Frage kommt, einen ohnehin rückgehenden Export 
treffen, so dass es den englischen Produzenten 
schwer sein dürfte, den Zoll auf das Ausland ab- 
zuwälzen. In Hamburg gewinnt die deutsche Kohle 
der englischen gegenüber an Boden. In den ersten 
fünf Monaten 1901 kamen im Hamburger Hafen 
615 englische Kohlenschiffe an, gegenüber 714 in 
der gleichen Zeit des Jahres 1900. Der Höhe- 
punkt ist also überschritten, trotz des enorm ge- 
stiegenen Konsums der deutschen überseeischen 
Schiffahrt. Letztere wird in Zukunft dadurch noch 
mehr von fremder Kohle unabhängig, dass eine 
Anzahl von Schiffen den neuen Hafen von Emden 
anlaufen und dort auf dem Dortmund-Ems-Kanal 
herbeigeschaffte westfälische Kohlen übernehmen 
kann. 

Hamburger Handel mit Hayn. Ober die 
deutsche Einfuhr aus Hayti, mit dem Deutschland 
augenblicklich im Zollkrieg lebt, giebt die Ham- 
burger Statistik eine gute Übersicht, denn der 
grössere Teil dieses Handels geht über die Schiffe 

(Fortsetzung auf Seite 725.) 



Crnst Schicss, Düsseldorf -Oberbilk 

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei 
Werkzeugmaschinen aller fix\ für jÄetallbearbeitung bl8 zu den aller ^ ö88t «" 



insbesondere auch solche für den Schiffbau. 




Abmessungen, 
Xurze Xie/erzeiten. • • 



^ylindcr 



ohrmaschine 



2300 mm Höhe iiltor Aufnpanii]>l(tttc- Iii.» 
Mitte Ilohrvpindp), mit elekirixehem An- 
trieb , für Cy linder 
bis 3000 inm innerem 
1 >urchme*mer. 

Gewicht 
ca. 60000 kg. 
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Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Schumacher & ßo., jl-b. Kalk b.Koin *m 

Arbeits- und hydraulische Maschinen für den Schitf-, Maschinen- und Kesselbau 

Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 




Patent Dampf hydraul. 
Kümpclpresse. 
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Grand Prix. Goldene Medaille. 

Drehbänke, den verschiedensten Anordnungen 
und Grössen. — Combinirte Faconeisen-Richt-, 
Bieg- und Lochmaschinen. - Blechbiege- 
maschinen. Blech-, Spann- und Bicht- 
maachinen. Flammrohr-Bördelmasch. 

Kielplatten-Biegemaschinen. - Masten- 
Biegemaachinen. — Pat.- Kaltsagen, be- 
quemstes Schneiden von Faconeisen aus Geh- 
rungen. — Buhr- Fräsmaschinen. — Apparat 
zum Fräsen von Schiff ensterlöchern. — 
Freistehende Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kesselbohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, speziell für Panzer- 
platten u. a. Marine-Zwecke. Hobelmaschin., 
auch für Blechkanten in solidester Ansführung.- 
Blechscheeren, in den verschied. Anordnungen 
und Grössen. — Burchstossmaschinen und 
Scheeren, kombin. u. einzeln für direkten Dampf , 
Kiemen-, elektrischen oder hydraulischen Betrieb. 



Patent-£u/töruck-, Dampf- 

hbiegemasch. r-^s^- 

und präcisions-fall-^ämmer. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruckpresspumpen. — Pat.-Dampf- 

ssen bis zu den 
10000000 kg 



Hydraulische Schmiedepri 

höchsten Drucken. Bis zu 



Stossmasehine. 




in Dillingen a. Saar und die Obuchowoschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. - Patent- 
Hydraulische Loch- und Gesenkpressen.— 
Dampf-hydraul. - Patent - Panzerplatten- 
Biegepressen. - Patent-Hydraul. «Träuer- 
Schcercn. - Patent-Dampf kumpelpresse 
mit Wasserdruck-Uebersetzung (Druck b. 
m 6 Mill. kg.) - 




Patent- Nietmaschinen <bi S .so\ 

Druckerasserersparnie) stat oder transpott 
Constr (.Verbind m Patent-hydraul.Accumu- 

latoren tn. Luftdruck belastet. Gänzlicher Weg- 
fall der Belastungsgewichte, bequemste Einstellung. 




Patent-Dampf-hydraul. 
Schmiedepresse. 




Durchstossmaschine und 
Scheere. 




Blechbicgemaschine. 



Patcnt-tat. Nie tausch tIM 



Allo vorstehenden Dampf- hydraulischen 
Maschinen bis zu den gnissten Dimensionen in 
solidester Ausführung. 




Blcchkantenhobelmaschine. 



Über 400 hydraulische Anlagen »on uns ausgeführt und in Betrieb. 
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den, der Kostenaufwand pro Schiff würde 
allerdings 4 Millionen Franken betragen. 

Le grade de capitainc de eorvette. Armee et 
Marine 16 6 Die vom französischen Marine- 
minister beabsichtigte Einführung des Dienst- 
grades eines Korvettenkapitäns in der französi- 
schen Marine ist aus finanziellen Gründen 
bis auf weiteres verschoben worden. 

En escadre de la Mcditerranee, Armee et Marine 
16 6. Beschreibung eines Landungsmanövers 
des französischen Mittelmecrgeschwadci s im 
Golf Juan. Eine Abbildung. 

Die Thätigkeit der Linienschiffsdivision in den ost- 
asiatischen Gewässern. Armee und Marine 
7. 6. Hinweis auf die Notwendigkeit, eine 
modernere Panzerschiffsdivision zur Wahrung 
der deutschen Interessen nach China gesandt 
haben zu müssen und eingehende, klare Be- 
gründung dieser Anschauung. 

Die diesjährigen französischen Flottenmanöver. 
Armee und Marine 7. 6. Kurzer Bericht über 
die vom 28. Juni bis 28. Juli im Mittellandischen 
Meer stattfindenden Manöverübungen der 
französischen Marine. Die Manöverflotte wird 
wie im Vorjahre durch Vereinigung des Nord- 
und Mittelmeergeschwaders gebildet. Zu- 
sammenstellung der teilnehmenden Schiffe. 
Vergleiche auch Armee et Marine 26. 5. 

I.a penurie de personnel dans la marine. Le Yacht 
15. 6. Hinweis auf die dringend notwendige 
Vermehrung des französischen Marinc-Ofti- 
ziers-Korps nebst Begründung dieser For- 
derung. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Die Not- und Orderhafen der Azoren. Annal. d. 
Mydrogr. u. Marit. Meteorol. Heft VI. Nach 
Berichten der Kaiserlichen Konsultate daselbst, 
des Kommandos S. M S. „Moltkc" und des 
Kapt. F. W. Thö.n, Schiff „Ostara", zu- 
sammengestellte und nach deutschen, eng- 
lischen und portugiesischen Quellen ergänzte 
Beschreibung dieser Häfen. 2 erläuternde 
Tafeln. 

An nautischen und hydrographischen Be- 
richten enthalt dieses Heft ferner folgende Auf- 
satze : 



Zur Kastenkunde der Philippinen (nebst Tafel) 

nach „Notice to Mariners", 
Zur Küstenkunde von Portugal, nach „Avisos aos 

navegantes", 

Zur Kflslenkunde von Brasilien, nach „Aviso hy- 
drographien", 

Zur Küstenkunde des Weissen Meeres, 

Leber Gezeiten und Gezeitenströme auf dem St. 
Lorenz-Strome, nach „Notice to Mariners", 

Luftwogen über Mitteleuropa am 7. Juli 1894 
(nebst Tafel), 

Der Cvklon von Portorico im Jahre 1899, nach 
„Monthly Weather Review, Oktober 1900. 

Die neuen meteorologischen Karten der Seewarte, 

Bericht über die vierundzwanzigste auf der deut- 
schen Seewarte abgehaltene Konkurrenz- 
Prüfung von Marine-Chronometern (Winter 
1900 — 190D und 
| Die Witterung an der deutschen Küste im April 
1901. 

Schifrsmasohinenbau. 

L'inchiesta Inglisc e le caldaie a tubi d'aequa. 
Rivista Nautica, Maiheft. Besprechung des 
vorläufigen Berichtes der englischen Kessel- 
koinmission über den Bellevillekessel, mit 
dem auch die italienischen Schiffe „Benc- 
detto Brin" und „Varesc" ausgerüstet sind. 

The compositum of boiler water. Engincering 
31. 5 Bericht über Untersuchungen, die ein 
Mr. Cribb über die Zusammensetzung des 
Kessel- und Kesselspeisewassers, deren Ge- 
halt an Salzen zu Beginn und nach längerer 
Zeit des Betriebes bei verschiedenem Kessel- 
druck und verschiedenen Tempel aturen an- 
gestellt hat. Erläuternde, tabellarische Zu- 
sammenstellungen. 

The geometry of eiigine balancing. Engineering 
31 5. Ausführliche, an mehreren Beispielen 
duichgeführte, einfache graphische Methode 
zur Darstellung der Rcchnungsrcsultate für 
eine auszubalancierende Maschine. Verschie- 
dene, eingehende Skizzen. 

Die fnrging No. III Engineering 7 6. Fortsetzung 
des Aufsatzes Über Schmiedewerkzeuge, der 
bereits in der Zcitsehi iftenschau der Hefte 
17 und 18 erwähnt war. 
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Düsseldorf. 
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StemSChetd. Pruszkow b. Warschau. 

£K0tirntKh*lirHn«*ll • com P lctte eiserne Gebäude in jeder Grösse und Aus- 
WUimi^U UUIUUtU. föhrimg; Dächeri Hallen, Schuppen, Brücken, Verlade- 
bühnen, Angel- und Schicbethore. 
VlfcllblGChC in allen Pr °fi ,en l,nd Stärken, glatt gewellt und gebogen, schwarz 
und verzinkt 
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Tbc Dürr watcr-tube boiler. The Enginccr 7. 6. 
Fortsetzung des in der Zeitschriftensehau des 
vorhergehenden Heftes 1N0. 18 1 besprochenen 
Artikels. 

A new piston ring. The Engineer 7. 6. Beschrei- 
bung eines neuen mit besonders geformten 
Fetlern versehenen Kolbenringes der Firma 
Dobson and Co., Belfast, nebst Detailskizzen. 

Belleville boiler tool. The Engineer 7, 6. Abbil- 
dung und kurze Beschreibung eines von der 
Firma Fielding and Blatt in Gloucester her- 
gestellten Werkzeuges für die Zusammen- 
setzung von Helleville-Kesseln. 

Die Bedeutung der Grossgasmaschine als SchilTs- 
maschine. Dinglers Polyt. Joum. 15. 6. Ein- 
gehende Abhandlung ober die Verwendbar- 
keit der Grossgasmaschine als Schiffsma- 
schine. Nach den Ausführungen dieses Auf- 
satzes ist die Gasmaschine in jeder Weise 
der Dampfmaschine bezüglich der Verwend- 
barkeit für Schifte überlegen, sofern es ge- 
lingt, die Gasmaschine ebenso manövrier- 
fähig zu machen als die Dampfmaschine Die 
Gefahr der Gasausströmungen und Explo- 
sionen wird in dem Artikel bei entsprechen- 
der Anlage verneint. 

Moteur ä benzine pour embarcation. Systeme Swift. 
Le Yacht rs. 6. Beschreibung der Swift- 
Bcnzin-Motorc für kleinere Fahrzeuge. Ver- 
gleiche auch Mitt. a d. Geb. d. Seew. Heft 6. 



Die Fundierung der neuen Trockendocks für die 
Kaiserliche Werft Kiel. Prometheus No. 609 
u. 610. Beschreibung nebst Skizzen und Ab- 
bildungen der Bauarbeiten für die neuen, 
grossen Trockendocks V und VI di r Kaiser- 
lichen Werft Kiel, die im Jahre 1903 fertig 
gestellt sein sollen. 

La division navale de Terre Neuve et d'lslande. 
Armee et Marine 26. \. Eingehender Artikel 



über die Thätigkeit des hei Neufundland zum 
Schutze der französischen Fischer statio- 
nierten Geschwaders und Uber das Leben 
und Treiben der französischen Fischer. Zahl- 
reiche Abbildungen nach Photographien. 

Assemblee generale de la societe centrale de sau- 
tage de naufrages. Armee et Marine 26 5 
Bericht über die in Paris am 13. Mai abge- 
haltene Generalversammlung der französischen 
Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. Die 
Gesellschaft unterhalt an den französischen 
Küsten 93 mit Rettungsbooten ausgerüstete 
Stationen und über 500 Hilfsposten. 

Radeau passerelle Labastie. Armee et Marine 
26 5. Beschreibung und Abbildung eines 
auf den Decksau fbauten anzubringenden 
Rettungs-Flosses, dessen Konstruktion schon 
1875 von dem französischen Schiffsleutnant 
Labastie angegeben wurde. Bei der Kon- 
kurrenz um den Pollokpreis war das Rettungs- 
lloss nicht beteiligt. 

Der Schiftahrtsbetrieb auf Flüssen und Kanälen. 
Hansa 15. und 22. 6. Besprechung der ver- 
schiedenen Arten der Fortbewegung von 
Massenartikeln auf Binnengewässern. Wenn 
es die Wasserverhältnisse irgend gestatten, 
wird der Schleppbetrieb mit Schrauben- oder 
Raddampfer für der rationellste in der Fluss- 
schiftahrt gehalten. 

Quai-, Dock- und Hafenabgaben verschiedener 
nordeuropäischer Häfen. Hansa 15. 6. So 
wie Genua seine Rivalin Marseille durch gün- 
stigere Hafen- und Abgaben Verhältnisse über- 
flügelt hat, wird auch der Aufschwung der 
holländischen Häfen gegenüber den franzö- 
sischen Nordhäfen durch eine entsprechende 
Lage erklärt. 1 lamburg und London stehen 
mit der Höhe ihrer Abgaben zwischen den 
französischen und holländischen I lafenplätzrn. 

See-Berufsgenossenschaft. Hansa 15,6. Wieder- 
gabe aus dem Verwaltungsbericht der See- 



Jerrof ix löthet Gusseisen ! 

Man verlange Prospekte. Generalvertrieb der Gusseisen Löth Pasta ..Ferrofix" b. Rudolph Winnikes, 



Gusseisen -Hartlöthungen mit Ferrofix im 
offenen Schmiedereuer sind haltbar wie 
neuer Guss. Hervorragende amtliche Atteste. 

Berlin C . Münzstrasse 10. 
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Werkzeugmaschinenfabrik 
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und Eisengiesserei. 



Werkzeugmaschinen bis zu den grossesten 
Dimensionen für den Schiffsbau und den 

Schiffsmaschinenbau. 
Vollendet in Construction u. 1 
\'.\ Weltausstellung Paris 1900: 

Goldene Medaille. 
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bcrufsgenossenschaft für das „Rechnungsjahr 
1900", Äusserungen Ober das Zustande- 
kommen des neuen „See-Unfallversicherungs- 
gesetzes", über den „Bericht über Unfallver- 
hütung", über „Die Ticfladclinie", die sich 
leider noch im Versuchstadium befindet, und 
über die „Invalidenversicherung der See- 
leute". 

Der Schiffsverkehr von Bremen im Jahre 1900. 
Hansa 22. 6. Bericht über den Schiffsver- 
kehr Bremens im Jahre 1900 nach statis- 
tischen Mitteilungen. Ein- und Ausfahrt sind 
der Tonnenzahl nach um 88000 resp. 80000 
R.-T. gestiegen, die Schiffsanzahl dabei ge- 
ringer geworden als im Vorjahre. 

Stapelläufe von deutschen und britischen Werften 
<Mai 1901t. Hansa 22. 6. Tabellarische Zu- 
sammenstellung dieser Stapellaufe mit Angabe 
der Schiffsart, der Hauptdimensionen, des 
Raumgehalts, der Auftraggeber, Erbauer, des 
Schiffsnamens und der Klassifikations-Gesell- 
sebaft. 

A technical dictionary. Engineering 7. 6. Aner- 
kennende Besprechung der vom Verein deut- 
scher Ingenieure geplanten Herausgabe eines 
Technolcxikons in deutscher, englischer und 
französischer Sprache. 

Diagrams of threc months fluetuations in prices 
of metals. Engineering 7. 5. Graphische 
Darstellung der Preisschwankungen der 
Hauptmetalle in den Monaten Marz, April 
und Mai. 

Schiffswiderstand und Wellenmessungen. Überall 
Heft 36. Hinweis auf die Entstehung der 
Bug- und Heckwelle, den Zusammenhang 
dieser mit dem Schiffswiderstand und die 
Bedeutung der Wellenmcssungen bei Probe- 
fahrten. Zahlreiche erläuternde Skizzen und 
Abbildung des Aviso „Comet" während einer 
Wellenmessung. 

Ericsson and enclosed basins. Army and Navy 
8/6. Die Idee Ericssons, seine Monitors 
durch gemeinsame Aufstellung in einem 
Trockendock 50 Jahre lang zu konservieren, 
wird in gewisser Hinsicht neuerdings von 
Naval Board der vereinigten Staaten wieder 
aufgenommen. Es ist nämlich in Aussicht 
genommen, für die 60 Torpedoboote der 
Vereinigten Staaten eine Dockanlage einzu- 
richten, die aus einein grösseren Einfahrts- 
bassin und daran anschliessend aus einer 
entsprechenden Anzahl von „Stalls", für 
jedes Torpedoboot einen, bestehen soll. Die 
Sohle dieser „stalls" liegt 10 Fuss über dem 
Wasserstand des Hafens. Das Torpedoboot 
fährt in den stall ein, nachdem der Wasser- 
spiegel des mit Verschlussponton versehenen 
Einfahrtsbassins durch ein Pumpwerk um 
10 Fuss gehoben ist. Wird der Wasser- 
spiegel des Einlassbassins wieder auf nor- 
male Höhe gebracht, so ist das Torpedo- 
boot in dem „stall" gedockt. Jeder „stall" 



lässt sich ausserdem gegen das Einfahrts- 
bassin wasserdicht abschliessen, um die Ope- 
ration für jeden der „Stalls* gesondert aus- 
führen zu können. 

Statistisches. Einfuhr und Ausfuhr des Deutschen 
Reiches. Stahl und Eisen I5./6. Eingehende, 
tabellarische Zusammenstellung der Ein- und 
Ausfuhr Deutschlands von Erzen, Roheisen, 
Faconeisen, Schienen, Blechen, groben und 
feinep Eisenwaren, Maschinen, Maschinen- 
teilen, Eisenbahnfahrzeugen, sowie Dampf- 
und Segelschiffen, ausgenommen die von 
Holz, für See- und Flussschiffahrt in der 
Zeit vom 1. Januar 1909 bis 30. April 1901. 

Barry dry dock scheme. The Shipping World 
12. 6. Bericht über den Verlauf der Ver- 
handlungen, welche auf Anregung des Board 
of Trade am 6. und 7-/6. in Barry unter 
grosser Teilnahme von Interessenten stattge- 
funden haben , und die das Projekt der An- 
lage zweier Trockendocks in Sully zum 
Gegenstand hatten. 

The antartic ship „Discovery". The Shipping 
World 12. 6. Abbildung und Beschreibung 
des aus bestem Material in Dundce erbauten 
Expeditionschiffes „Discovery", das seinen 
Zwecken entsprechend mit allem Comfort 
ausgerüstet ist. L. = 172 ft., B. — 34 ft. 
und T. im Raum 19 ft. 

Gate machincry for the Mersey docks. The En- 
gincer 14. 6. Durch Skizzen erläuterte Be- 
schreibung der hydraulisch betriebenen Ma- 
schinen-Anlagen zum Schliessen der Thore 
und Antrieb der schweren Spille bei den 
Mersey docks. 

Les questions maritimes internationales et le con- 
gres de Monaco. Lc Yacht 8. 6. Schluss 



Werkzeuge, Specialität seit 1864 
Wilhelm Eisenführ, Berlin S. 14. 
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des bereits in der Zeitscbriftenschau des vor- 
hergehenden Heftes 1N0. 18.1 besprochenen 
Berichtes. 

Le sauvetage industriel des navires. Lfi Yacht 
22/6. Bericht Ober die Organisation und 
Thatigkcit der Bcrgegesellschaften in Deutsch- 
land, Dänemark und Schweden, die sich 
gegen eine neu auftretende, englische Kon- 
kurrenz zu gemeinsamem Wirken geeinigt 
haben. 

Yacht und Segelsport. 

Die Kieler Woche und ihre Regatten. Überall 
Heft 37. Histoiischer Rückblick auf die Ent- 
stehung der Kieler Woche und ihrer Re- 
gatten in der heutigen Form. Hinweis auf 
die Kieler Woche 1900 und das erste 
Auftreten der „Sonderklassen"-Yachten und 
deren Bedeutung. 

Übersicht der Meldungen der Kieler Woche. 
Wassersport 13. 6. Tabellarische Zusammen- 
Stellung nebst kurzen Besprechungen der 
Meldungen zur Kieler Woche vom 20. 27. 
Juni. In der Sonderklasse haben 21 Yachten 
gemeldet. 

Segeln. Wassersport 27 6. Eingehende Beschrei- 
bung der Regatten der Kitler Woche bis 
zum 25. 6. Endgültige Siegerin in der Son- 
derklasse ist die in diesem Jahr von Gertz 
entworfene und erbaute Yacht „Wannsee" 
des Vereins Seglerhaus am Wannsee ge- 
worden. 

The factor of safety in yacht design. The Shipp- 
ing World 12. 6. Anknüpfend an die kürz- 
liche Takelagen-Havarie der Amerika-Pokal- 
Vcrtcidigerin „Constitution" wird unter gleich- 
zeitiger Besprechung der ähnlichen schweren 
Havarie des „Shamrock II" und auch des 
Unfalls der „Columbia" 1 18991 die Mahnung 
ausgesprochen, bei der Dimensionierung der 
Masten, Spieren und des sonstigen Take- 



lagengutes in Zukunft besondere Vorsicht 
walten zu lassen. 

Dematage du yacht „Constitution", champion ame- 
ricain pour la coupe de l'Ameriea. Le Yacht 
8. 6. Beschreibung der schweren Havarie 
der „Constitution", die in einer Bö ihre ge- 
samte Takelage verlor. 

Correspondance. Le Yacht 8. 6. Besprechung der 
neuen französischen Renn- Yachten „Borde- 
lais", „Arcachon", die an den Kämpfen der 
Sonderklasse in der Kieler Woche teilnehmen 
soll, und „Le Quand meine II." 

Le yacht de eroisiere „Avel III." ä M. R. Ca- 
lame. Le Yacht 15. 6. Beschreibung, Li- 
nien- und Segeiris*, sowie Decks- und Ein- 
richtungsplan der neuen französischen Kreuzer- 
Yacht „Avel III." 

Deuxteme concours du „Yacht" pour un plan de 
cruiser. Le Yacht 22. 6. Kritische Bespre- 
chung und Vergleich der fünf auf das Preis- 
ausschreiben von „Le Yacht" in diesem Jahr 
eingelaufenen und preisgekrönten Kreuzer- 
Yacht-Konstruktionen. 
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Zur Wasserrohrkesselfrage. 

Ein neuer Kesseltyp der Firma F. Schichau in Elbing. 



Ks bestellt in der Praxis wohl keine Mei- 
nungsverschiedenheit darüber, dass gegenüber 
den Kesseln mit gebogenen Rohren, der gerad- 
rohrige Typus in Hinsicht auf die Möglichkeit 
der Besichtigung, der Reinhaltung und Rcmontc 
entschiedene Vorzüge bietet und besonders auf 
grösseren Schiffen weitere Verbreitung finden 
würde, wenn es nur gelänge, die diesem Typ 
bis jetzt noch anhaftenden Mängel zu vermeiden. 

Diese Mängel bestehen in der Hauptsache 
in einem geringen Verhältnis der Heiz- und 
Rostfläche zur gegebenen Grundfläche, schlechter 
Wassercirkulation und daraus folgender mangel- 
hafter Dampfproduktion und geringer Fähigkeit 
der Forcierung, ferner komplizierter Konstruk- 
tion vieler Details und besonders der zahlreichen 
Rohrverschlüsse. 

In Nachstehendem soll nun eine Kessel- 

Sfhiiri.au. II 



konstruktion beschrieben werden, die sich seit 
mehreren Monaten bei F. Schichau in Elbing in 
konstantem, zum Teil sehr forciertem Betriebe 
befindet, und als Resultat langjähriger Vorar- 
beiten einen in erster Linie für grosse Kriegs- 
schiffe vorzüglich geeigneten Wasserrohrkessel- 
typ darstellt. 

Man hat sich bei der Konstruktion dieses 
Kessels von dem Gedanken leiten lassen, die 
grosse Anzahl der für den Betrieb und die In- 
standhaltung eines Schiffskessels lästigen Ver- 
schlüsse, welche bei den geradrohrigen Kesseln 
des Belleville-, Dürr- und Niclausse-Typ in so 
unangenehmer Weise sich bemerkbar machen, 
auf ein Minimum zu reduzieren, indem man die 
Wasserrohre zu Gruppen zusammenfasste. Kerner 
hat man diesen geraden Wasserrohrgruppen 
eine starke Neigung gegeben und damit bei 
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Anordnung von Wasserrohrkessel Patent F. Söllichau. 




Einhaltung der Vorteile 
einer leichten Besichtig- 
ung und Reinigung die 
Möglichkeit einer sehr 
starken Wassercirkulation 
und rapiden Dampfpro- 
duktion geschaffen, wel- 
che ihrerseits die Grund- 
lage für die Forcierungs- 
möglichkeit eines Kessels 
bilden. 

Endlich ist auch 
noch die bei den Dürr-, 
Walter- und Niclausse- 
Kesseln zu so viel Ha- 
varieen und umständ- 
lichen Reparaturen Anlass 
gebende Wasserkammer 
auf eine geschickte Weise 
umgangen und durch 
stahlgegossene , soge- 
nannte „Kopfstücke", eine 
verhältnismässig einfache 
und rasche Ausschaltung 
einer Rohrbatterie ermög- 
licht. Es wurden mit 
diesem Kessel längere 
Versuche sowohl bei nor- 
malem Zug, wie auch bei 
mehr oder weniger starker 
Forderung ausgeführt, 
deren Resultate aus den 
anliegenden Tabellen ent- 
nommen werden können. 

Bei njjtürljcjhem_ Zug 
ergab sich eine c a, 10 fach e 
''tfi Verdampfung und bei 
ca. 30 mm Luftdruck 
konnte die Dampfproduk- 
tion auf fast das doppelte 
Quantum gesteigert wer- 
den, wobei immerhin noch 
eine 7,7 fache Verdampf- 
ung konstatiert wurde. 
Ein Resultat, das für 
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einen solchen Wasserrohrkessel 
jedenfalls sehr günstig genannt 
werden muss. 

Die dabei stattgehabte Ver- 
brennung war so gut wie 
rauchlos, daher ausserordent- 
lich ökonomisch und der den 
Sicherheitsventilen entströmende 
Dampf absolut trocken. Eine 
nach der Forcierung vorgenom- 
mene Rohruntersuchung ergab, 
dass wegen der vorzüglichen 
Wasserzirkulation eine Kessel- 
steinablagerung in den Rohren 
überhaupt nicht, nur in dem 
unteren leicht befahrbaren 
Wasserbehälter eine minimale 
Schlammablagerung stattgefun- 
den hatte. 

Tabelle 2 giebt eine Ver- 
gleichung der Gewichte ver- 
schiedener Kesselsysteme incl. 
aller Armaturen , Bekleidung, 
Rosten , Chamottesteine und 
Wasser, jedoch exkl. Rauchfang 
und Schornstein. 

pro m*-Heizflache ge- 
rechnet: 

System Thorny- 

croft - Normand - 

Yarrow . . 70— 80 kg 
Neuergeradrohriger 

Schichaukessel . 130—135 „ 
Niclausse, Dürr, Babkok, Wilcox 140— 150kg 

Bellcville-Kessel 180—200 „ 

Lokomotivkcssel 200—220 n 

Cylindrischer Schiffskessel ca. . . 300 „ 

Die Verdampfung pro qm Rostfläche be- 
trägt bei: 

System Thornycroft, Normand- Wasser 
Yarrow bei 40—60 mm Luft- 
druck ca 2000 2200 kg 

Neuer geradrohriger Schichau- 



Wasserrohrkessel Patent F. Schichau. 




kessel bei 20—25 mm Luft- Wasser 

druck ca 1800—2000 kg 

Dürr, Niclausse, Babkok und 

Wilcox bei 10—15 mm I - uft ' 

druck 1000 — 1200 „ 

Belleville bei 10—15 mm ,uft - 

druck ca 800—900 „ 

Lokomotivkessel bei 30—60 mm 

Luftdruck ca 1400 -1800 „ 

Cylinderkessel bei 20 — 25 mm 

Luftdruck ca 700—800 „ 

Die angeführten Luftdrucke sind ungefähr 

100* 
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Tabelle I. 

Verdampfversuch mit dem Schichaukessel der elektrischen Centrale. 

170,7 m> Heizflache. 3,84 m J Rostfläche. 



Datum 
des Ver- 
suchs 
1901 



~ o 



c 

"2- 



5 J uni 
5. Juni 



7 Juni 



12.2 



Temperaturen im 
Mittel 
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Dampf 
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' 
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161,5 
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7° 


38° 


426» 


20 
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4,33 


187.8 
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30 
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Wasser von 0" C. 
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Dampf von ioo°C. % 
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8. Juni 12,2 



die günstigsten für die betreffenden Kesseltypcn. 
Bei stärkerer Forcierung sinkt die nützliche Ver- 
dampfung. 

Das Verhältnis der Heiz- zur Rostfläche 
beträgt bei 

System Thor nyeroft -Normand- Yarrow- 
Neuer geradrohriger Schichaukessel 
Dürr, Babkok und Wilcox .... 

Brlleville und Niclausse 

Lokomotivkessel 45 — 50 

Cylinderkessel 32 

Wie ersichtlich, ist der neue Schichau- 



1190 

5325 

6080 
S080 



1290 



1170 



Verbrennung voll- 
29 10,2 ständig rauchfrei. 

Dampf trocken 

Die Rückstände 
26,2 9,97 2= wurden nochmals 
aufgeworfen 



z 

r 



1390 31,1 S.5S £ 
35,6 8,25 



1590 
2100 



-zj Verbrennung fast 
rauchfrei, Dampf 
trocken 



Dampf trocken 
47,4 I 7,7 Dampf trocken 



5°-55 

45-5° 

40-45 
32 40 



kesscl in Bezug auf Gewicht den Dürr-, Niclausse-, 
Babkok und Wilcox u. s w. geradrohrigen Typen 
ungefähr gleichgestellt. In Hinsicht auf Ökono- 
mie, Verdampfungsfähigkeit und Möglichkeit der 
Forcierung übertrifft er jedoch sämtliche andere 
geradrohrigen Wasserrohrkesseltypen bei weitem 
und scheint daher besonders berufen zu sein, 
an Bord grösserer Schiffe, sowohl der Kriegs- 
wie Handelsmarine, Anwendung zu finden. 

Der neue Schichaukessel ist in allen Kultur- 
staaten patentiert. 



Die Schiffbau -Technische Gesellschaft in Glasgow. 

Von Professor Oswald Flamm in Charlotlenburg. 



Am 21. Juni dieses Jahres unternahm die 
Schiffbau - Technische Gesellschaft mit dein 
Schnelldampfer „Deutschland" der Hamburg- 
Amerika Linie einen Ausflug nach Glasgow zur 
Teilnahme an den dortigen Verhandlungen der 
Institution of Naval Architects und zur Besich- 



tigung der dortigen internationalen Industrie- 
ausstellung und der bedeutenderen Industrie- 
Werkstätten. In äusserst entgegenkommender 
Weise war von der Direktion der Hamburg- 
Amerika Linie den circa 250 Teilnehmern der 
Schnelldampfer „Deutschland" zur Hinfahrt zur 
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Verfügung gestellt worden. Für die Rückfahrt 
hatte die Direktion des Norddeutschen Lloyd 
in gleich entgegenkommender Weise ihren 
Schnelldampfer „Lahn" bereit gestellt. Beide 
Fahrten boten fraglos den Glanzpunkt des ganzen 
Ausfluges. Es muss gleich von vorn herein be- 
tont werden, dass die Art und Weise, in wel- 
cher die deutschen Teilnehmer nach Schottland 
befördert wurden und auch die Rückreise an- 
traten, von keiner der anderen Nationen auch 
nur in annähernd ähnlicher Form erreicht wurde 
und dass fraglos dieses geschlossene Erscheinen 
der deutschen Teilnehmer seinen Eindruck auf 
das Ausland nicht verfehlt haben dürfte. 

Wenn auch das Wetter bei Ankunft in 
Glasgow recht regnerisch und trübe war, so 
klärte es gleich nach Ankunft der Deutschen 
für die ganze Dauer des Aufenthaltes in Schott- 
land vorzüglich auf und lag der Gedanke nahe, 
auch dieses gute Wetterfabrikat, wie so manches 
andere aus Deutschland stammende Fabrikat, 
gleichfalls als „Made in Germany" zu bezeichnen. 

Die Verhandlungen vor der Institution 
fanden am 25., 26. und 27. Juni statt. Weil es 
zweckmassig erscheint, über die hier gebrachten 
Vorträge im einzelnen etwas genauer zu refe- 
rieren, sollen vorerst die anderen Veranstaltungen 
besprochen werden, welche in technischer Hin- 
sicht den Besuchern Interessantes boten. 

Eine grosse Reihe von Firmen an der 
Clyde gelegen — im ganzen etwa 30 — hatten 
ihre Werkstätten den Mitgliedern der Schiffbau- 
Technischen Gesellschaft zur Besichtigung ge- 
öffnet. Ausserdem hatte die Firma G. und 
I. Weir in entgegenkommender Form die deut- 
schen Teilnehmer eingeladen, und in der That 
ihre gesamten Fabrikate sowie die Herstellungs- 
methoden in solch übersichtlicher und vorzüg- 
licher Weise nicht nur dem Gros der Besucher, 
sondern besonders den einzelnen kleinen Grup- 
pen, welche ausserhalb des allgemeinen Be- 
suches dort vorsprachen, gezeigt, dass es mög- 
lich war, gerade über die Sorgfalt und die Ge- 
nauigkeit der Herstellung der Pumpen dieser 
Firma sich ein vollkommenes Bild zu schaffen. 



Bekanntlich hat die Firma Weir ihren ganzen 
Betrieb — jährliche Leistung etwa 1500 Pumpen 
— vorzugsweise auf die Erzeugung von Kessel- 
speiseapparaten und verwandten Konstruktionen 
eingerichtet. Bei sachgemässer Prüfung der 
jedesmaligen Pumpanlagen, sowie durch zahl- 
reiche Versuche ist die Firma in der Lage, all- 
seitig befriedigende Fabrikate auf den Markt zu 

1 bringen. Die Werkstätten selbst sind zur Er- 
zeugung dieses Spezialartikels nach modernsten 
und rationellsten Anschauungen eingerichtet 
und ausgestattet. Beim Durchschreiten der 
grossen Anlagen der Firma Hess sich unschwer 
jedes einzelne Arbeitsstück auf dem Wege 
seiner Bearbeitung verfolgen und konnte man 
sich dem Eindruck nicht verschliessen, dass ge- 
rade die tüchtige Leitung des Betriebes nicht 
nur alle Vorteile der Bearbeitung sich zu Nutzen 
machen würde, sondern auch dass die Kontrolle 
der einzelnen Arbeitsstücke und der fertig- 
gestellten Pumpen eine gewissenhafte sei. Die 
Firma beabsichtigt übrigens in der nächsten 
Zeit in Spandau eine grosse, mit allen Hilfs- 
mitteln moderner Technik ausgestattete Anlage 
für ihre Pumpenfabrikation zu errichten. 

Es war selbstredend ausgeschlossen, wäh- 
rend der kurzen Zeit des Aufenthaltes in Glas- 
gow die sämtlichen, der Besichtigung zugäng- 
lichen Werke aufzusuchen. Es erschien viel- 
mehr, wie das auch vom Vorsitzenden der 
Schiffbau-Technischen Gesellschaft angeraten 
wurde, zweckmässig, gewisse bedeutende Firmen 

, auszuwählen und diesen einen Besuch abzu- 
statten. Als solche Firmen hatten sich wohl 
die meisten deutschen Teilnehmer die Clyde- 
bank Maschinen- und Schiffbauwerke von John 
Brown & Co., die Fairfield Shipbuilding and 
Engineering Co., William Denny & Brothers 
sowie William Beardmore & Co. ausgesucht. 
Es gehören fraglos diese Werke zu den ersten 
an der Clyde. Auf allen diesen Werften war 
reichlich Arbeit vorhanden, und z. Z. eine 
bedeutende Zahl von Schiffen, Maschinen und 
auch Kesselanlagen allergrössten Typs im Bau 
zu sehen. Von besonderm Interesse waren 
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die grossen Kriegsschiffbauten für die eng- 
lische Marine, die Kreuzer vom Leviathan- 
Typ und vom ßacchante-Typ. Erstere weisen 
14000 Tonnen Deplacement, 30000 Pferde in 
2 Maschinen auf und betragt die beabsichtigte 
Geschwindigkeit 23 Knoten, letztere besitzen 
12000 Tonnen Deplacement, 21000 Pferde und 
sollen 21 Knoten laufen Die Kesselanlagen 
dieser Schiffe gehören dem in letzter Zeit oft 
verurteilten Bellcville-Tvp an und waren überall 
noch in Arbeit; die Maschinen standen zum 
Teil fertig montiert in den Montagen, zum Teil 
waren sie schon dem abgelaufenen Schiffe ein- 
gebaut. Alle diese Maschinen sind nach dem 
Yarrow-Schlick-Tweedy Patent ausbalanciert. 

Neben diesen Kriegsschi ffbauten hatten 
die Werften noch zahlreiche Handelsschiffe in 



war, da nur neueste Werkzeuge Verwendung 
gefunden hatten, auf grosse Schnelligkeit im 
Arbeiten Wert gelegt, so dass die Leistungs- 
fähigkeit der ganzen Anlage älteren Anlagen 
gegenüber einen bedeutenden Fortschritt dar- 
stellte. Der Fussboden bei den grossen Sägen 
war aus starken Latten hergestellt, so dass die 
ganzen Sägespähne ohne weiteres in den dar- 
unter liegenden Keller fielen, dort aufgesammelt 
und zum Zweck der Verteuerung in die Kessel- 
anlage gebracht werden konnten. Ebenfalls im 
untern Teil dieses Gebäudes befanden sich die 
Trockenkammern für künstliche Trocknung des 
Holzes. 

In dem neben dieser Holzbearbeitungs- 
werkstatt gelegenen grossen Holzlager waren in 
gleichen Abstünden von Kaum zu Raum Schienen- 



Bau, wie überhaupt eine Fahrt auf dem Clyde geleise durchgeführt, auf denen nicht nur die 



jeden wieder davon überzeugte, dass die dor- 
tigen zahlreichen Werften noch recht viele Auf- 
träge besitzen. Es standen dort mindestens 100 
Schiffe, wenn nicht mehr, teils in Spanten, teils 
mehr oder weniger beplattet auf Stapel. 

An erster Stelle der genannten Werften 
stehen fraglos die Clydebank-Maschinen- und 
Schiffbauwerke von John Brown 6c Co. Schon 
das äussere der Werkstätten, der reichlich be- 
messene Raum auf den einzelnen Hofen, die 



Wagen zum Transport des Materials liefen, son- 
dern auch eine, durch einen elektrischen Motor 
angetriebene und auf einem nach allen Seiten 
hin drehbaren, vertikalen Pivot montierte Kreis- 
säge. An den einzelnen Säulenträgern des Ge- 
bäudes waren elektrische Kontakte derart her- 
gestellt, dass diese kleinen Kreissägen überall 
Anschluss an die elektrische Kraftleitung durch 
Stöpsel sich schaffen konnten. Man verfolgte 
durch diese kleinen , transportablen Kreissägen 



vielen Einrichtungen zum Transport der Mate- den Zweck, überall schon im Lager die erfor- 
rialien machen einen guten Eindruck. Verstärkt liehen Holzer möglichst auf gewünschte Länge 



zuschneiden zu können, damit einmal die Haupt- 
werkstatt eine Entlastung erfahre und andrer- 
seits möglichst nur das Material weiter trans- 
portiert würde, welches auch wirklich ganz 



wird dieser, wenn man den Betrieb im Innern 
der Werkstätten sieht, überall Ordnung, Über- 
sichtlichkeit und die Möglichkeit einer scharfen 
Kontrolle. Die Werft wird an ihrer Westseite 

vergrössert, es sollen dort neue Helgen ange- ' zur Verwendung kam. 
legt und gleichzeitig entsprechende Werk- j An zweiter Stelle seien Fairfield Shipbuil- 

stätten angebaut werden. Von diesen Werk- 1 ding and Engineering Co. genannt. Auch hier 
Stätten waren schon diejenigen für Holz- j war besonders durch Umbau einiger Werkstätten 
bearbeitung und Tischlerei vor nicht allzulanger in den letzten Jahren die ganze Anlage durch- 



Zeit fertig gestellt. Während im Kaum zur 
ebm n Erde die Maschinen zur Bearbeitung der 



aus auf der Höhe gehalten. 

Bei Denny Brothers sah es nicht ganz so 



r«»hen Hölzer ihren Platz hatten, wan n in den sauber aus, wie bei den anderen Firmen, das 

anderen Räumen der weiter erforderlichen ist aber in gewisser Bezie hung erklärlich, wenn 

f> -im Ten Bearbeitung entsprechend, die feineren eine Finna viele und grosse Aufträge zu gleicher 

Holzbearbeitungsmaschinen aufgestellt. Bei allen Zeit auszuführen hat. Von grossem Interesse 
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für viele der Besucher war hier die Versuchs- 
anstalt zum Schleppen von Schiffsmodellen, von 
der übrigens ein Modell im Massstabe i 125 auf 
der Industrieausstellung zu gewissen Tageszeiten 
besichtigt werden konnte. Das Bassin ist in 
seiner ganzen Einrichtung nicht im stände, mit 
den heutigen neueren Ausführungen zu konkur- 
rieren. Seine Länge betrügt nur 300 Fuss, seine 
Breite 30 Fuss und seine Tiefe 10 Fuss. Ganz 
besonders ist es die Länge, welche mit Rück- 
sicht auf die hohen Geschwindigkeiten moder- 
ner Schiffe durchaus unzulänglich erscheint. 
Indessen hat sich diese Anlage, die eine der 
ersten ihrer Art ist, für die Werft fraglos schon 
lange bezahlt gemacht; denn nur auf den Besitz 
derselben ist es zurückzuführen, dass die Firma 
bei scharfen Konkurrenzen bezüglich schwie- 
riger Leistungen auf dem Gebiete des Schifl- 
baues erfolgreich eine Garantie übernehmen 
konnte, die bei anderen Firmen ein zu grosses 
Risico dargestellt hätte. Es dürfte übrigens 
vielleicht im Interesse der Firma Denny Bro- 
thers liegen, ihre Schleppversuchsanstalt unter 
Beibehaltung ihrer jetzigen Breite und Tiefe um 
ein entsprechendes Mass zu verlängern, damit 
auch bei den hohen Geschwindigkeiten der 
Jetztzeit immerhin die nutzbare Bassinlänge für 
Widerstandsregistrierungen gross genug wird. 

Was die internationale Industrieausstellung 
in Glasgow anlangt, so hat sie eigentlich nicht 
das geboten, was man nach allem vorher Ge- 
hörten davon hätte erwarten sollen. Auch mit 
Rücksicht auf die ungeheuer grosse Industrie 
in der dortigen Gegend hätte eine der- 
artige Veranstaltung etwas ganz anderes bieten 
müssen, als thatsächlich dort zu sehen war. 
Auf dem Gebiete des Schiffbaues, der bekannt- 
lich die Hauptindustrie der dortigen Gegend 
darstellt, war mit Ausnahme einer grossen An- 
zahl von rieht schönen Modellen, eigentlich 
nichts geboten. Ebenso hatten die grossen 
Slahlgiessereien und Schmieden, die Panzer- 
plattenfabriken etc. nur äusserst wenig aus- 
gestellt und dasjenige, was man dort sah, war 
zum grössten Teil aus Holz und Leinewand 



zusammengeleimt. Gerade wie in Paris, so 
suchte man auch hier den staunenden Besucher 
durch riesige, grau gemalte Steven, Ruder, 
Panzertürme, Panzerplatten u. s. w. in Erstaunen 
zu setzen. Wenn man aber dann näher an die 
Sachen herantrat, so zeigte es sich, dass man 
es nur mit Holzmodellen, nicht aber mit wirk- 
lichen Fabrikaten zu thun hatte und das macht 
eigentlich stets einen recht kläglichen Eindruck; 
es beweist nichts für die Leistungsfähigkeit 
einer grossen Stahlgiesserei , wenn sie zeigt, 
dass sie grosse Holzmodelle aufbauen kann und 
andrerseits lässt sich für den Techniker wieder- 
um die Form und Konstruktion eines solchen 
grossen Stahlgussstückes ebenso gut, ja vielleicht 
noch besser, aus einer vernünftigen Zeichnung 
erkennen. Man will doch gerade bei einer der- 
artigen Ausstellung Leistungen produzieren, 
j nicht aber Behauptungen aufstellen, die nicht 
erwiesen sind! Gerade darin hat Deutschland 
von jeher anders gedacht und gehandelt, und 
es ist mit Sicherheit anzunehmen, dass die 
nächstjährige Düsseldorfer Ausstellung den Be- 
weis erbringen wird, auf welch hoher Stufe der 
Leistungsfähigkeit unsre Industrie auch bei Aus- 
stellungen steht. 

Von Schiffsmaschinen waren nur eine kleine, 
etwa 600 pferdige Maschine, sowie eine kleine 
Barkassmaschine auf der Ausstellung vorhanden, 
und von Kesseln in einem Sonderpavillon einige 
Details des Thornycroft-Schulz und desThorny- 
croft-Marshall-Kessels, nebst zugehörigen Zeich- 
nungen, schliesslich im Betrieb für die Ausstel- 
lung ein Babcock-Wilcox-Schiffskessel. 

Das Interessanteste boten die überaus zahl- 
reichen, zum Teil wunderschön ausgeführten 
Schiffsmodelle. Sie bezogen sich so ziemlich 
auf alle Konstruktionen, die es im Bereiche des 
älteren und des modernen Schiffbaues giebt, 
mit Ausnahme der viel besprochenen Untersee- 
boote Ganz besonders traten die neuen und 
neuesten, zum Teil noch im Bau befindlichen 
Kriegsschiffsmodelle hervor. Es waren dies 
Modelle, wie beispielsweise dasjenige des „Le- 
viathan" der „Good Hope"-K!asse und einiger 
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Kreuzer der „Bacchant«" -Klasse, welche augen- 
blicklich auf Glasgower Werften sich im Bau 

i 

befinden und von den deutschen Besuchern dort 
besichtigt werden konnten. Von anderen Aus- 
stellungsgegenständen sind eigentlich nur die 
Gruppenausstellungen vonClarke,Chapman& Co , 
Limited, Victoria Works, Gatcshcad-on-Tyne 
(Ankerspille, Dampfwinden, Capstans u. s. w.) 
zu nennen, Spezialitüten dieser Firma, sowie 
Fittings und Ausrüstungsgegenstände der Firmen 
Thomas Utley etc. Auf diesem Gebiete war 
viel saubere Arbeit ausgestellt. 

Was die Vorträge vor der Institution of 
Naval Architects anlangt, so wurden sie in fol- 
gender Reihenfolge gehalten: 

Am 25. Juni sprachen: 

1) Lord Brassey über „Mercantile Auxi- 
liaries". 

2) Lord Brassey über »The Conversion 
and Rearmament of Ships on the 
Effective List ". 



3) Herr F. T. Eyncourt: „On the Limit 
of Economical Speed of Ships". 
Am 26. Juni sprachen: 

1) Herr Archibald Denny: „On Free- 
board". 

2) Herr J. Bruhn: „On the Transversa 
Strength of Ships". 

3) Herr J. H. Macalpine über „A Con- 
tribution to the Solution of the Vibra- 
tion Problem". 

Am 27. Juni sprachen: 

1) Professor J H. Biles: „On Standar- 

tisation of Ships Calculations". 
21 Herr Drzewiecki: „On Screw Pro- 
pellers". 

3) Herr A. Hauser über „Adoption of 
a Rational System of Units in Que- 
stions of Naval Construction". 
Ein kurzes Referat über den Inhalt dieser 
einzelnen Vorträge soll demnächst gebracht 
werden. 



Berechnung statischer unbestimmter Systeme im 

Schiffbau. 

Von Franz K retschtiiar, Chailottenbui«. 

Obwohl die meisten Konstruktionsteile des weiden ohne dass der vollkommene mathema- 
Schiffes statisch unbestimmte Systeme sind, so tische Beweis gebracht wird, da dies über den 



werden doch diesbezügliche Rechnungen selten 
angestellt, was seinen Grund zur Hauptsache 
darin findet, dass fast alle Dimensionen der 
Verbandsteile von den Behörden bezw. den 
Klassifikationsgesellschaften vorgeschrieben wer- 
den. Ein weiteres Hindernis sind wohl auch 
dir noch wenig bekannten Mittel zur Lösung 
solcher Fragen, welche in ihn r Anwendung 
mehr Rechnung erfordern, als dies in der üb- 
lichen Festigkeitslehre nötig ist. 

In dieser Zeitschrift ist bereits von Sellen- 
tin*) eine hierher gehörige Aufgabe über Be- 
rechnung der Schotte gelöst. Hier sollen die 
besonders im Brückenbau üblichen allgemeinen 
Rechnungsarten an einigen Beispielen erläutert 

'! Jahrgang I, Heft 2. 



Zweck dieser Zeilen hinausgeben würde. Es 
sei diesbezüglich auf die Werke von Müller- 
Breslau*) hingewiesen. Dem Verfasser der- 
selben verdanke ich viele persönliche Angaben 
zu diesem Aufsatze. 

Ist ein System von fest oder gelenkartig 
mit einander verbundenen Stäben statisch unbe- 
stimmt, d. h. lassen sich die an einem Teil des- 
selben auftretenden Spannungen infolge äusserer 
Kräfte durch die Gleichgewichtsbedingungen 
nicht bestimmen, so wird es durch geeignete 
Schnitte statisch bestimmt gemacht und dann 
die ursprüngliche Gleichgewichtslage durch An- 
bringung von vorläufig noch unbekannten Kräften 

■j Graphische Statik der Baukoiisnuktionen. 
Neuere Methoden der Festigkeitslehre. 
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(i ) 



ds 



und Momenten wieder hergestellt. Dieselben 
weiden mit Hülfe des Satzes von der virtuellen 
Arbeit bestimmt, nach welchem in jedem System 
die Summe der virtuellen Arbeiten der äusseren 
Kräfte gleich der Summe der virtuellen Ar- 
beiten der inneren Kräfte sein muss. Die For- 
mel hierfür lautet unter Vernachlässigung der 
durch Temperaturänderung bedingten Glieder 
i-M AM , /'N AN 
L ~J KI'AX ds ! J K F AX 

Hierin ist: 

L - die Summe der virtuellen Arbeiten der 
äusseren (Stütz-) Kräfte für den Zustand 
X 

M das gesamte an einer Stelle auftretende 
Moment, 

N — die gesamte daselbst herrschende Normal- 
kraft, 

E -- der Elasticitätsmodul, 
ds — das Differential der Länge des Stabes, 
I — das Trägheitsmoment „ „ 

F der Querschnitt „ „ 

^ und sind die entsprechenden partiellen 

Ableitungen genommen nach den Unbekannten X. 

Die Integrale erstrecken sich über alle 
Stäbe und ist die Gleichung (i) so vielmal an- 
zusetzen, wie unbekannte X vorhanden sind, so 
dass sich also dieselben daraus bestimmen 
lassen In der folgenden Aufgabe sollen die 
Befestigungspunkte des betrachteten Systems 
als vollkommen fest angenommen werden, hier- 
durch wird L - o und man hat 

N AN 
E F <>X 

i. Beispiel 

Ein Bairingsbalken ist in seinem oberen 
Teil bei A fest mit dem Brückenbaus verbunden, 
ebenso am unteren Ende bei B mit dem durch 
eine Stützplatte verstärkten Schanzkleid. Es ist 
somit angenommen, dass sich A und B nicht 
bewegen, wenn zwischen ihnen äussere Kräfte 
oder Momente angreifen. Der Barringsbalken 
ist hier der einfachen Rechnung wegen an 
seinem ausseien Ende eckig angenommen und 

Srh fTUau, II 



(2) jEVAX ds 



ds 




- 



durch ein Knieblech gegen Winkeländerungen 
gesichert. Will man diese Ungenauigkeiten be- 
rücksichtigen, so kann man dies auch graphisch 
thun.*) Der Teil AC sei horizontal und recht- 
winklig zu CB. Das Profil ist in beiden Teilen 
dasselbe. Das Schema des statisch unbe- 
stimmten Systems zeigt folgende Figur. 



Nun werde bei C ein Schnitt geführt. Da 
alle äusseren Kräfte nur in der Zeichenebene 
wirken sollen, so kann man den wirklichen Zu- 
stand bei C wieder herstellen durch ein Mo- 
ment und eine Kraft. Von dieser letzteren ist 
uns ausser ihrer Grösse auch die Richtung 
unbekannt, darum sei diese Kraft in eine 
horizontale und eine vertikale Komponente zer- 
legt und man erhält folgendes statisch bestimmte 
System, bei welchem die Belastungskräfte noch 
nicht eingezeichnet sind S. Fig. 3. 

In welcher Richtung wirkend die unbe- 



•\ St hiTbau, Jahrgang I. Seite 37. 
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kannten Grössen X angenommen worden, ist 
gleichgültig, da die Rechnung das richtige Vor- 
zeichen ergiebt, nur müssen diejenigen mit 
gleichem Index entgegengesetzt wirken. 

Durch diese Zerlegung des Systems ist 
Stab (I) ein bei B eingespannter Freiträger ge- 
worden. Dasselbe gilt für Stab (II) bezüglich 
Punkt A. 

Sind nun M 0 die in den Stäben des sta- 
tisch bestimmten Systems durch die Belastungs- 
kräfte entstehenden Momente und N 0 die dabei 
auftretenden Normalkräfte, so ergiebt sich für 

Stab I: M Mi M„ i i X„.y | X« 

N- N^-No.-X, 
Stab II: M M„-M n „ : X..x X, 
N-N.^N,,,, -X b 

Dabei sind nach auswärts wirkende Mo- 
mente und solche Kräfte, welche Zug e rzeugen 
positiv angenommen. Bildet man die partiellen 
Ableitungen so ergiebt sich 

Stab I : 



(3> 



AM, 
AX. 


o; 


AM. 

AX„ 


- y • 


AM, 

A X, 


— I 


AN i 

AX.~ 


• ; 


AN, 
AX „ 


- o; 


AN, 
AX/ 


- o 


AM,, 


x; 


AM,, 

AX,, 


o; 


AM,, 

AX. 


- i 


AN ii 
AX, 


o; 


AN,, 
AX b 


— i ; 


AN,, 

AX, 


o 



Diese Werte für die 3 Unbekannten in die 
Gleichungen (2) eingesetzt ergiebt für die Ab- 
leitung nach X„: 



J E j.o.ds J KJ x.ds .J^^-Dds-f 
000 

+ / EF ° ds ^° 

© 

Multipliziert man die Gleichung mit E . J, 
welche nach Annahme konstant sind, so ergiebt 
sich durch Einsetzung von Mn und N, aus (3) 
da für 

Stab 1: ds^dy und für Stab II: ds — dx ist: 
1 h 

J(M 0 „ ) X.x • X,)xdx-/*(N„i-X,)dy. 

u O 

Analog erhält man durch die partiellen 
Differentialquodienten 

h 1 

nach : X t , : j M , ydy — j N u dx . jl = o 

o o 

h I 
„ X r :J M.dy ;J*M„dx.-,o 

o o 

In die letzten beiden Gleichungen die 
Werte eingesetzt ergiebt mit der vorhergefun- 
denen : 

J*<M„n ! X..x |-X,)xdx- 
h 

-J"(N uI - X.)dy.J -o 

u 

Ii 

J(M„, X„.y i X,)ydy- 

i' 

t 

— j (N„„ — X b )dx. j! - o 

h 

||M„, !-X„ . y .fX f )dy-|- 
1 

/(Moi, ; X, x X,)dx- o 

oder 
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1 I h 

X.j'x'dx X t J xdx + i X« |*dy r,. 

o o o 

h I 

= jl j N„, dy — j M.u xdy — C, 

o o 

h h I 

XrJ y'dy + X r Jydy jL\ b J dx - 

0 u n 

I h 
- y I N ol , dx — j Moi y dy -— C, 

r. o 

1 I. 

X.J x dx -}- Xh/y dy - X« [/dy 4 /dx | - 

o o 

h I 
^— |M 0 |jdy — ^Moudx^ Q 



Nun ist: 



/"" = 3;A dx =y' d ^' 

o o o 

I. h h 



Dies eingesetzt ergiebt 

I* Jh 
3 



X. 



" F 



h» , Jl 

3 ' F 



X. 



; X. ^ C, 

2 

! Xc h =-C, 

2 

-l x«d ; h»=c, 



Woraus mittels Determinantenreehnung: 

X, 





L 3 FJ 4 4 






IH-hj- 




h« 

4 " 



-c, h V' 

_ V jl 
" .3 F 



I-' 
2 
V 
4 



X b - 



l 3+ J r h ]-cii ; hi- l ' 4 h> c, 



Jh 

13 F 



n 

h* I« 

Cl 2 

n 



X, 



;tM±il- c -[3^ 



h s 
2 



i«rh s 

"»[3 



J il 

F 



Der Nenner n ist überall derselbe. 

Über die Werte M 0 und N„ sei folgendes 
erwähnt. Eine vertikale Kraft Q (Boot u. s. w ), 
welche am Stab 2 des statisch bestimmten Sys- 
tems angreift, wird nur diesen Stab auf Biegung 
mit einem Moment — Q ( x — c) beanspruchen. 
Also ist M«i — o, N u i^-o und N 0 » — o. 

t 

1* C 1 

rf— Ä — * 

t 1 yrrri 




Dagegen würde ein am vertikalen Teil 
angebrachter Auslegerkran (s. Fig. 4) ein N„i 
— — P und ein M 0 1 — (y — b ) P cotg n hervor- 
rufen. Dagegen würde M 0 n - - o und N 0 n — o. 

Liegt auf Stab II eine gleichm'lssig ver- 
teilte Last g pro Längeneinheit in einer Anord- 
nung, wie Fig. 5 zeigt, so setzt sich die untere 
Begrenzungslinie der Momentenflache H K R A 1 1 
zusammen aus dem Parabelstück H K, dessen 
Gleichung lautet 

M oll = -(x-h)> g 

2 

und der Geraden K R, welche die Parabel in K 
tangiert und die Stabachse in 

x- h ^ 
2 

schneidet. 

Von K bis R ist also das Moment 

M,„---eg[x-(h \- e -)} 

101 - 
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Es wird auch hier wie bei der Einzelkraft 
M„i ^o, N„i - ound N ( ,n o. 

Für diesen Fall ergiebt sich: 

Ii I 

C 1 --jJ.|N w tdy-|knxdx-- 

h . r I 

| I — <x — hi- ^ xdx | c g|> 



Ii 4- , 



~(i.-:)|xdx] 

Nach einigen Zwischenrechnungen erhält 



man 



- \ 

-! g ^ d |6l(e- d)-dl 3 e.;-2d>| 



C, - j(jN„iidx--jM 0 iydy--o 

<> o 

h 1 
Q- -[Jkidy jM„ndx|--- 



Bezug auf eine durch den Punkt C gelegte ver- 
tikale Achse. Ebenso ist /M n udx der Inhalt 
der Momentenfläche. 

Alle sonst noch angreifenden Belastungs- 
kräfte sind ebenso zu behandeln und man hat 
dann zu bilden 

h 1 

C,--! vJ'N (1 ,dy-^jk.ixdx 

I h 

C_ •! 2-jN 0ll dx - - vjktydy 

o <> 

h I 
C t -->|kidy~^Jkudx 

o o 

Es sei im folgenden Zahlenbeispiel nur 
der Einfluss einer Einzellast Q - 500 kg in einem 
Abstand c— 1,0 m betrachtet. Dann ergiebt 
sich für M„n die in Fig. 6 gezeichnete Momen- 
tenflache 




h . r 



[/-(x-h)^dx /' eg|x-,h ! *')]d: 



mit dem Endresultat 



-r-r-r/ 

Wie schon erwähnt, ist M«, 1 — o, N„ 1 o 

und N^ii- o, somit 

1 1 

Q- - ^kiixdx--| — Q(x — c)xdx- 

n r 

I I 
Q I x ! dx — cQ I xdx 



Die Merechnung der C-Werte vereinfacht j 
sich meist, wenn man /M,, 11 xdx betrachtet als 
das statische Moment der Momentenfläche in C, o 



1:1 ..Ii c .f 



300 3 IOO . 300* 

5°°| 3 2 



ioo n 7 



io' J kgcm s 
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C • =- - I M 0 „ d x =- Q I (x - c) d x - Q ( --- c) - 



500 200 3 . . 
— ° 2 ^lokgcm- 



Dem "1 Profil von 130 X 65 X 8 entspricht 



ein 



F = 17,58 cm- 
J--381 cm' 
Da nun 1^300011 und h 150 cm, so er- 
halt man 

h a II 150 :| 381 300 

• 3 °„ 1 131 500 

3 ' F 3 17,58 J 3 



1 j Ii 300 +150 450 
h« 150J 
4 4 



126562500 
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1- 



300 1 
3 
3°°' 
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-9003250 
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50625 10* 
1 1 250 
— 2025 10' 



2 2 
1-h- 1 300-150-' 
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h- 150* 
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1» 300' 
4" 4 
Dies eingesetzt ergiebt 

X, 3 ' '° a 1 1 3 1 5°°'45 0 ~2 lo ' 126562500 
1 131 5009003250450— 9003250 126562500 
- io ; i 131500 45 to 4 
— 1 131 500 2025 io" 



3 



io' 1 — 9003250 io ; 1 1 250 



n 



Momente erzeugen Druck in der oberen Faser 
von Stab II. 

Die Spannungen in den einzelnen Quer- 
schnitten ergeben sich aus der bekannten Glei- 
chung der zusammengesetzten Festigkeit zu 
N M e 

Die maximale Spannung wird wie leicht 
zu ersehen beim Angriffspunkt von Q auftreten. 
Für diesen Querschnitt ergiebt sich 

N -146 kg 

M -- 332,6 100 - ( 14683 - 18577 emkg 
Der Schwerpunktsabstand von der ober- 
sten Faser betragt - 5.69 cm, somit ist 

'46 18577 S69 _ ( kK 

17,58 381 J,/ cm- 



146 

17-58 



'8577 ('3 
381 



5.69) 



- ■ *** cm- 
Um mit den üblichen Rechnungsarten einen 
Vergleich zu haben, sei folgender Fall betrachtet. 

Stab II sei ein bei A und C frei aufliegen- 
der Träger. Die Momentenflache hat denselben 
Massstab wie Fig. 7. Hieraus ersieht man leicht 



*6W 



9003250 1 131500 io 7 — 45 10 ; 1 131 500 
n 

1 ■ io :> 



woraus 

X. 332,6 kg 

Xi, i45 o6k g 
X, — 14683 emkg 
Fig. 7 zeigt die Momentenflächen des sta- 
tisch unbestimmten Systems Die eingeklammer- 
ten Zahlen geben die Nornialkrafte ;in. Positive 




die durch genauere Rechnung sich ergebende 
Verringerung des maximal Momentes. Dieselbe 
beträgt ca. 41 Pn>c, fast genau soviel ist auch 
die maximale Spannung kleiner als beim Träger 
auf 2 Stützen. 

Diese Berechnungsmethode bietet in ihrer 
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Anwendung zwar keine besonderen Schwierig- 
keiten, da die vorkommenden Integrale nur 



solche von Potenzen sind, dagegen ist die Zu- 
sammensetzung der Gleichungen wenig übersicht- 
lich. Darum soll im folgenden eine andere Art 
der Berechnung erläutert werden, welche diesen 
Cbelstand vermeidet und nicht viel mehr Rechen- 
arbeit erfordert. 

(Fortsetzung folgt.) 



Unterrichtsanstalten für die Ausbildung von Schiffbau- 
Ingenieuren in den Vereinigten Staaten von Nord- Amerika. 

Von Professor Oswald Flamm in Charlottenburg. 

(Schluss.) 



Wenn schon in der Unterrichtsgestaltung 
der bisher genannten Lehrstätten eine durch- 
laufende Steigerung der Atiforderungen, welche 
sowohl an Lehrer wie an Schüler gestellt wer- 
den, sich beobachten liess, so dürfte die letzte 
der zu Beginn dieses Aufsatzes genannten 
Unterrichtsanstaltcn, dass Massachusetts Institute 
of Technology in Boston so ziemlich an der 
Spitze technischer Institute in Amerika stehen. 

Dieses Institut ist ausdrücklich Anfang der 
60 er Jahre gegründet und im Laufe der Jahre 
ausgestaltet worden, um der. Technik und der 
Industrie zu dienen. In der Denkschrift, welche 
1859 Professor William Barton Rogers der Re- 
gierung vorlegte heisst es „reference is made 
to the expected early establishment of a com- 
prehensive Polytechnic College, furnishing a 
complete system of industrial education supp- 
lementary to the general training of other in- 
stitutions, and filled to equip its Students with 
every scientific and technical principle applicable 
to the industrial persuits of the age". 

Die Einrichtung des Instituts wurde im 
Laufe der Jahre durch zahlreiche, grosse Zu- 
schüsse, durch bedeutende Vermehrung des 
Etats ungemein gefördert, so dass jetzt allein 
vier grosse Gebäudecomplexe als Unterrichts- 
stiitten dienen. Dass dieses Institut mit zahl- 
reichen Laboratorien ausgerüstet ist, dürfte bei 
dem Heutigen Stande der Industrie und ihrer 



Das Institut unterscheidet folgende 13 Ab- 
teilungen, in deren jeder das Studium 4 Jahre 
dauert: 

1. Civil Engineering. 

2. Mechanical Engineering. 

3. Mining Engineering and Metallurgy. 

4. Architccture. 

5. Chemistry. 

6. Electrical Engineering. 

7. Biology. 

8. Physics. 

9. General Studies. 

10. Chemical Engineering. 

11. Sanitär}' Engineering. 

12. Geology. 

13. Naval Architecture. 

Für alle diese 13 Abteilungen ist im all- 
gemeinen das erste Jahr des Studiums mehr 
oder weniger gleich und gemeinschaftlich, der 
eigentliche Specialunterricht beginnt eigentlich 
erst mit dem zweiten Studienjahre und sind in 
diesem zweiten Studienjahre auch wiederum die 
Disciplinen des allgemeinen Maschinenbaues vor- 
herrschend, während die beiden letzten Jahre 
ausschliesslich sich mit dem gewählten Special- 
fach beschäftigen. 

Der Unterricht im Schiffbau und Schiffs- 
maschinenbau war im Jahre 1900 von über 60 
Studierenden besucht, von denen mehr als 30 
dieses Fach zu ihrem Hauptstudium machten. 



Lehrstatten selbstverständlich sein. Desgleichen Naturgcmäss lehnt sich die Schiffbau-Abteilung 
sind 138 Lehrkräfte dort thätig in vielen Punkten an die Maschinenbau- Abtei- 
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lung an; den Unterricht in der Abteilung er- 
teilen 25 Professoren und Assistenten; über- 
haupt gilt in dem ganzen Institute die Regel, 
das möglichst viel Lehrkräfte beschäftigt 
werden und wird als Nonn angesetzt, dass 
durchschnittlich auf je 8 Studierende eine Lehr- 
kraft kommt! 

Es dürfte ziemlich berechtigt sein, aus- 
zusprechen, dass der Unterricht in der Aus- 
bildung im Schiffbau und Schiffsmaschinenbau 
wie er auf dem Massachusetts Institute geboten 
wird, wohl der beste in Amerika ist. Aller- 
dings sind auch hier noch gewisse Verhältnisse 
besserungsfähig, wie ein Blick auf den nach- 
stehend wiedergegebenen Studienplan der Schiff- 
bau-Abteilung ohne weiteres erkennen lässt. 

Schednle of the Course in Naval 
Architecture. 
First Year. 



First Term. 

Advanced Algebra. 

Plane Trigonometry. 

General Chemistry; 
Chemical Laboratory. 

Mechanical Drawing. 
Rhetoric and English 

Composition. 
French (or German). 
Military Science. 



Second Term. 

Analytic Geometry; 
Theory of Equations. 

General Chemistry; 

Qualitative Analysis. 
Chemical Laboratory. 
MechaniealDrawingand 
dcscriptiveGtoinetry. 
Freehand Drawing. 
French (or German). 
United States History. 
Military Science. 

Seoond Year. 



First Term. 
PrinciplesofMechanism 
Drawing. 
Forging. 

Differential Calculus. 
Physics, Mechanics, 

VVave Motion. 
Electricity (Lectures). 
Descriptive Geometry. 
German (or French). 
English Literature. 



Second 'Perm. 
Mechanism: Gear- 

Teeth ;MachincTools. 
Drawing. 

Forging, Chipping and 

Filing. 
Integral Calculus. 
Physics: Electricity, 

Optics (lectures). 
German (or French). 
English Literature and 
Composition. 



European I listory 

Third Year. 

First Term. Second Term. 

Naval Architecture. Naval Architecture. 
Naval Architectural ' Naval Architectural 
Drawing. i Drawing. 



Mechanism Design. 

Steam Engineering; 
Valve Gears; Ther- 
modynamics. 

Elements of Differen- 
tial Equations. 

Physics: Heat. 

Physical Laboratory. 

General Statics. 

German (or French). 

Political Economy. 

Business Law. 



Steam Engineering 
Boilers. 

Engineering labora- 
tory. 

Physical Laboratory. 

Strengths of Materials; 
Kinematics and Dy- 
namics. 

German (or French). 

Political Economy and 
Industrial History. 

Business Law. 



Fourth Year. 



Second Term. 

Naval Architecture. 
Naval Architectural 

Drawing. 
Marine Engineering. 

Engineering Labora- 
tory. 

Strength and Stability 

of Structures. 
Theory of Elasticity. 
Maschine Tool Work. 
Thesis. 



First Term. 
Naval Architecture. 
Naval Architectural 

Drawing. 
Marine Engineering. 
Steam Engineering. 
Hydraulics. 

EngineeringLaboratory. 

Dynamics of Machines. 

Strength of Materials; 
Friction. 

Chipping and Filing; 
Maschine Tool Work. 

Metallurgy of Iron. 

An diesem Stundenplan ist auszusetzen, 
dass manche Disciplinen ziemlich planlos durch 
einander geworfen sind. Während in den beiden 
ersten Jahren hauptsächlich Mathematik und 
Physik gelehrt sind, finden sich plötzlich im dritten 
Jahre unter den eigentlichen rein technischen 
Fächern, Differential-Gleichungen, ebenso stati- 
sche Berechnungen, sowie aus der Physik die 
Wärmelehre. Fast überall sonst, besonders 
aber an unsern deutschen technischen Hoch- 
schulen gilt als Norm, dass alle allgemeinen und 
vorbereitenden Wissenschaften, wie Mathematik, 
Physik und Mechanik, thunlichst in das erste 
und eventl. das zweite Studienjahr gelegt wer- 
den, damit dann baldmöglichst das eigentliche 
Fachstudium beginnen und sich auf der Grund- 
lage jener allgemeinen Wissenschaften aufbauen 
kann. Freilich sind die Kenntnisse, welche bei 
uns der Student des ersten Semesters aus der 
früheren Ausbildung auf dem Gymnasium oder 
der Realschule mit auf die Hochschul«' bringen 
soll, augenscheinlich nicht als Voraussetzung 
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gedacht bei obigein Studienplan der Amerika- 
nischen Hochschule: denn hier soll der Neuein- 
tretende im ersten Jahre Algebra, Trigonometrie 
etc. als Studium an der Hochschule betreiben. 
Das Gleiche gilt in den modernen Sprachen, 
deren officieller Unterricht mit Deutsch sogar 
bis ins dritte Jahr hinein reicht. Unsere I loch- 
schulen bieten ja auch solchen Sprachunterricht 
im Englischen, Französischen und Russischen, 
allein ausserhalb des eigentlichen Studienplanes 
für diejenigen, die auf der Schule oder durch 
Privatstunden in diesen Sprachen noch nicht 
weit genug vorgeschritten sind. 

Was sonst den Unterricht in den eigent- 
lichen Fachgegenständen anlangt, so decken sich 
die Anforderungen so ziemlich mit denen, die 
die schon vorher beschriebeneMichigan undlthaka 
University stellte. Sehr hervorzuheben ist in- 
des der umfangreiche Unterricht für den Schiffs- 
maschinenbau in den hierfür eingerichteten 
grossen Laboratorien. Nach den Programmen 
des Massachusetts Institutes werden hier Arbei- 
ten ausgeführt, welche beinahe umfassend ge- 



nannt werden können! Anfangend mit den 
obligatorischen Versuchen über Elasticität, Zug- 
und Druckfestigkeit der einzelnen Materialien 
unter verschiedenen Bedingungen der Beanspru- 
chung, sodann über Rohrleitungen in ihrem 
Verhalten gegen innern und äussern Druck, 
schliesslich über Nietungen. Drahtseile und 
deren Verbindungen etc., folgt für die weiter 
fortgeschrittenen Studierenden die grosse Arbeit 
der verschiedensten Messungen, Regulierungen, 
und Beobachtungen an Dampfmaschinen, Pum- 
pen. Heissluftmaschinen, sowie an Dampfkesseln 
verschiedener Grösse und Konstruktion. Wenn 
man bedenkt, dass bei all diesen Arbeiten in- 
folge des grossen Lehrkörpers der Hochschule 
im Verhältnis zu der /fahl der Studierenden die 
Gelegenheit einer eingehenden, dauernden Be- 
schäftigung der Lehrkräfte mit den Studierenden 
geboten ist, so kann man sich der Erkenntnis 
nicht verschliessen, dass sich auf jenem Institut 
in der That tüchtige Leistungen erzielen lassen 
und dürfte sich dies auch bald nach aussen hin 
bemerkbar machen. 



Kurbelwelle 

der Akt.-Ges. Oberbilker Stahlwerk, vorm. C. Poensgen, Giesbers & Co. 

in Düsseldorf-Oberbilk. 



Die in nebenstehender Zeichnung wieder- 
gegebene Kurbelwelle ist vor kurzem auf dem 
Oberbilker Stahlwerk für einen bei der Firma 
Blohm iS: Voss in Hamburg in Bau befindlichen 
Dampfer hergestellt worden. Seit etwa 25 Jahren 
beschäftigt sich das Stahlwerk mit der An- 
fertigung derartiger Stücke, die hinsichtlich der 
Güte des verwendeten Materials sowie Genauig- 
keit der Ausführung nichts zu wünschen übrig 
lassen. Die Einrichtungen des Betriebes in 
Oberbilk sind in den letzten Jahren vollständig 
modernisiert worden. Es werden dort augen- 
blicklich ca 800 Arbeiter beschäftigt. Das zu 
der vorliegenden Welle verwendete Material ist 
Siemens-Martin-Stahl von 45—50 kg Festigkeit. 
Die Welle wurde unter der hydraulischen Presse 
geschmiedet, die einzelnen Stücke wurden ge- 



glüht. Die Wangen sind warm aufgezogen. 
Die Bolzenlöchcr an den Kupplungsflantschen 
sind nach Gussschabloncn mit eingesetzten, ge- 
härteten , geschliffenen Büchsen auf '/ „, mm vor- 
gebohrt und später je zwei Plantschen mit einer 
Reibahle fertig gerieben, so dass die Bolzen 
durcheinander passen. Die Welle ist für eine 
nach Schlickschem System ausbalancierte Ma- 
schine bestimmt. Weil es nicht zweckmässig 
ist, die ganzen Gewichte, welche erforderlich 
sind, um die Vertikalmomente stehender Schiffs- 
maschinell nach Schlickschem System einzig 
und allein durch die Kolbengewichte auszu- 
gleichen, benutzt man heute bei derartigen Ma- 
schinen die übrigens schon längst bekannte 
Anordnung von rotierenden Gegengewichten an 
den beiden Enden der Maschine, also hier an 
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der vordersten und hintersten Kurbel; noch 
leichter könnte man diese Gegengewichte halten, 
wenn man sie in grösserem Abstände von 
einander anordnete, also etwa vor und hinter 
der Maschine, am vordem Wellenflantsch und 
etwa im grossen Zahnrade der Maschinendreh- 
Vorrichtung. Aus praktischen und konstruktiven 
Rücksichten legt man indes diese Gegenge- 
wichte in die beiden äussern Kurbeln. Die Verti- 
kalkomponenten dieser rotierenden Gegenge- 
wichte, deren I^age zur Kurbelstellung leicht zu 
ermitteln ist, addieren sich in ihren Vertikal- 



momenten zu den Vertikalmomenten der auf und 
ab bewegten Massen; es wirken also diese ro- 
tierenden Gegengewichte ähnlich wie auf- und 
abgeführte Massen, nur mit dem Unterschiede, 
dass rotierende Massen stets auch noch hori- 
zontale Komponenten aufweisen; diese Kräfte, 
multipliziert mit den Hebelsarmen, an denen sie 
wirken und die hier sehr gross sind, erzeugen 
Horizontalmomente, welche ein Schwenken der 
Maschine in der Horizontalebene herbeizuführen 
suchen. 



Handelsdampfer 

Nach einem Vortrage von Lord ßrassey vor der 

Die Notwendigkeit, Handelsdampfer zu 
Zwecken der Regierung zu verwenden, ist in 
England bereits am Anfang der zweiten Hälfte 
des neunzehnten Jahrhunderts erkannt worden. 
Im Jahre 1853 verpflichtete die Postverwaltung 
die grossen Rhedereien zur Beförderung der 
ausländischen Korrespondenz. Der Gedanke, 
die grossen schnellen Handelsdampfer als Hilfs- 
kreuzer zu verwenden, wurde aber erst später 
und zwar 1877 von Sir Nathaniel Barnaby vor 
der Institution of Naval Architects ausgesprochen. 
Nach seiner Ansicht war es bereits damals für 
England nicht mehr möglich, seine auf allen 
Meeren der Erde schwimmenden Kauffahrtei- 
schiffe im Falle eines Krieges zu schützen, da 
man im voraus den Kriegsschauplatz bei der 
grossen Anzahl der englischen Kolonien nicht 
bestimmen könnte. Seine Ansicht, Handels- 
dampfer als Hilfsfahrzeuge der Kreuzerflotte 
auszurüsten, fand kräftige Unterstützung. 
Admiral Sir Frederick Gray drückte damals 
seine Ansicht ungefähr mit folgenden Worten aus: 

„Im Kriegsfalle wird es der regulären Flotte 
ausserordentlich schwer fallen, allen Anforde- 
rungen gerecht zu weiden. Ich glaube, dass 
die englischen Handelsdampfer, ausgerüstet in 
der von Mr. Barnaby angedeuteten Weise, uns 
sehr nützlich sein werden, wenn ich auch nicht 

Schiffbau II. 



als Hilfskreuzer. 

Institution of Naval Architects in Glasgow 1901. 

sagen will, dass sie jemals ein Kriegsschiff ver- 
treten werden." 

In ähnlicher Weise pflichtete Sir Spencer 
Robinson der Ansicht Barnabys bei, indem er 
besonders auf die grosse Geschwindigkeit und 
das Kohlen fassungsvermögen solcher Hilfskreuzer 
hinwies und ausserdem annahm, dass die mög- 
liche Armierung dieser Schiffe gross genug ge- 
wählt werden könnte, um sich gegen kleinere 
Kriegslahrzeuge zu verteidigen und gleichwertige 
Gegner zu vernichten. 

Die Gedanken Barnabys sind heute be- 
reits von fremden Marinen verwirklieht worden. 

In Frankreich war es Admiral Fournier, 
der in seiner Schrift: La flotte necessaire auf 
die Brauchbarkeit der französischen Schiffe „New 
York", „Paris", „St. Louis" und „St. Paul" und 
die englischen Schiffe „Majestic" und „Teu- 
tonic" aufmerksam machte. 

Im Jahre 1878 veröffentlichte Lord Inver- 
clyde im Nautical Magazine eine interessante 
Abhandlung, in welcher er ebenfalls für eine 
weniger kostspielige Vergrösserung der eng- 
lischen Flotte plädierte. „Auf welche Weise 
können wir die Kraft unserer Flotte, als der 
grössten der Welt, erhöhen, damit sie den 
Flotten der Erde stets gegenübertreten kann? 
Jedenfalls nicht durch Vermehrung «euerer Kriegs- 
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schiffe, die wir wegen der hohen Kosten doch 
nur in beschränkter Zahl besitzen werden, aber 
durch Heranziehung von stets bereiten Handels- 
dampfern.' 4 Nach Lord Inverclyde kosteten die 
grössten Kreuzer damals eine Viertelmillion 
Pfund, heute muss man für die neuesten wohl 
dreimal mehr zahlen. Die damals von Lord 
Inverclyde bei der Admiralität unternommenen 
Schritte führten zu keinem Erfolge. Passende 
Schiffe waten nach Ansicht massgebender Per- 
sönlichkeiten wohl vorhanden, die Admiralität 
wollte jedoch die Schiffe ohne jede angemessene 
Kntsch.'idigung der Rhedereien benützen, womit 
diese natürlich nicht einverstanden waren. 

Die Frage der Verwendung von Handels- 
schiffen als Hilfskreuzer beschäftigte trotzdem 
fortgesetzt die grössten Autoritäten der Marine- 
verwaltung. Sir Donald Curric sprach 1880 
vor der United Service Institution über den 
Fortschritt der fremden Marinen und besonders 
über die Gründung der russischen freiwilligen 
Flotte durch Prinz Dologorouki, welchem es 
möglich gewesen war, reiche patriotische Kauf- 
leute für diese maritime Frage entsprechend zu 
interessieren. 

In seinem letzten Vortrage erwähnte Lord 
Brassey die gelegentlich ausgesprochenen Ver- 
mutungen von Mr. Ismny, einem sehr erfahrenen 
Rheder, welcher der Regirrung besonders em- 
pfahl, die grossen schnellen Handelsschiffe zur 
Hilfeleistung im Kriegsfälle zu verpflichten. Mr. 
Ismay hält es nämlich für garnicht ausgeschlossen, 
dass im Kriegsfalle englische Schiffe an fremde 
Nationen verkauft werden. Angebote sind in 
solchen Fällen stets vorhanden und es bedarf 
nur des unnationalen Vorgehens einer grossen 
R hederei, um den Flaggenwechsel des grössten 
Teiles der Hochseellotte herbeizuführen. 

Die Möglichkeit der Verwendung tesp. 
Umwandlung der Handelsdampfer in Kriegs- 
fahrzeuge ist verschiedentlich nachgewiesen, be- j 
sonders durch den spanisch-amerikanischen Krieg. 
Nach den von Professor Biles von der Institu- 
tions <>f Civil Kusinen s 1899 ausgesprochenen 
Ansicht, 11 wird hei « in* in modernen Seegefecht 



die Aktionsfähigkeit eines Schiffes vielmehr durch 
Vertreiben der Mannschaft von den Geschützen, 
als durch in Grund schiessen des Schiffes selbst 
in Frage gestellt werden. 

Mr. Biles plädierte für Maschinenschutz und 
geschützte Armierung der Hilfskreuzer. 

Die fremden Marinen haben sich alle durch 
stattliche Subvention ihre grössten Dampfer für 
den Fall eines Krieges als Hilfe gesichert. 
Mustergiltig ist Deutschland vorgegangen. Ks 
besitzt zwei Schiffe, wie „Deutschland" und 
„Kaiser Wilhelm der Grosse", von (4000 und 
15000 t, welche 2 Knoten mehr als die besten 
englischen Schiffe laufen. 

Nachstehende Tabelle nach Angaben des 
englischen Lloyd, gestattet einen interessanten 
Vergleich der schnellsten Schiffe (über 3000 t) 
Englands und der fremden Nationen. 



Geschwindigkeit 



I 



England 



Fremde 
Nationen 



20 Kn. und darüber 


6 


6 


19 bis 20 Kn 


1 


11 


18 „ 19 „ 


9 


4 


17 18 „ . . 


22 


18 


16 17 


'7 


18 



55 57 
In den letzten 8 Jahren hat sich die eng- 
lische Flotte nur um ein 18- Knotenschiff ver- 
mehrt, Deutschland hat aber in 4 Jahren 
4 Stück gebaut. Von den 157 Schiffen mit 
16 Knoten Geschwindigkeit führen nur weniger 
als die Hälfte die englische Flagge. Frankreich 
besitzt 32 Schiffe von mehr als 1 [ 000 t De- 
placement, ihre Geschwindigkeit ist auf 19 Kn. 
gestiegen. Die Armierung dieser Schiffe be- 
steht aus 7 -5,5-Zoll-Geschützen und kleinen 
Schnellfeuerkanonen, die der deutschen Hilfs- 
kreuzer aus8 — 5-Zoll-Geschützen, 4 4,7-ZolI-Ge- 
schützen, 4 kleinen Schnellfeuerkanonen und 
14 Maschinengeschützen. Die russische Frei- 
willigen Flotte besteht aus 25 Schiffen von 
10000 t Deplacement und 19' , bis 20 Kn. Ge- 
schwindigkeit, die englische Flotte dagegen hat 
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nur 29 Schiffe in den Reserven, welche nicht 
einmal entsprechend ausgerüstet sind. 

Die Thätigkeit der Hilfskreuzer im Kriege 
ist von Lord Hamilton in den Navy Estimates 
von 1883 ausführlich klargelegt. Sie sollen zum 
Vorposten- und Ordonanzdienst Verwendung 
finden, wozu sie wegen ihrer Geschwindigkeit 
und ihres Kohlenfassungsvermögens geeigneter 
erscheinen, als jedes Kriegsschiff. Sie sind fest 



Die Geschwindigkeit dürfte 22 Knoten nicht 
unterschreiten. 

Die Kosten der Armierung und des 
Schutzes der Handelskreuzer werden klein sein 
im Verhältnis zu den ersten Kosten eines regu- 
lären Kriegsschiffes. Hin erstklassiger Kreuzer 
kostet ungefähr ' , Millionen Pfund. Rechnet 
man 3 1 , Proc. für das investierte Geld, 6Proc. 
Amortisation und 1 Proc. Versicherung, so er- 



genug gebaut und gestatten eine genügende Ar- giebt sich die jährliche Abschreibung zu rund 



mierung; sehr vorteilhaft wäre ein genügender 
Maschinenschutz und genügende Sicherheit der 
Mannschaft gegen die Explosivgeschosse der 
Schnellfeuergeschütze. 

Bereits bei der Konstruktion neuer Schifte 
müsste genügend Rücksicht 
auf die eventuelle Verwen- 
dung der Schnelldampfer zu 
Kriegszwecken genommen 
werden. 

Nach den Aussprüchen 
des Mr. Peskett von der Cunard 
Company könnte man Schiffe 
wie „Campania" und „Saxonia" 
leichter bauen, als es geschieht. 
Die Verteilung des Materials 
geschieht nach den Wünschen 
der Klassifikationsgesellschaf- 
ten, die dadurch entstehenden 
Konstruktionen sind nicht immer 
die vollkommensten. Das Ge- 
wicht des Schiffskörpers eines 
Kreuzers mit Panzerdeck ist 
im Verhältnis zum Deplacement 
geringer als der eines eng- 
lischen Passagicrdampfers ers- 
ter Klasse ohne Schutzdeck. 
Ks würde sich empfehlen, eine 
Kommission zu bilden, welche 
sich mit der Ausarbeitung 
neuer Handelskreuzer mit 
Schutzdeck, Rammsteven, ge- 
schützter Maschinen- und Ru- 
derlage beschäftigte und ihre 
Plilne den Rhedereien vorlegte. 



70000 Pfund. Rechnet man dagegen für die 
Armierung u.s. w. der Handelskreuzer die Summe 
von 50000 Pfund, dafür eine Abschreibung von 
10 Proc. und als jährliche Vergütung (Subven- 
tion) 10 Shilling pro Tonne Deplacement, 
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so würden die jährlichen Unkosten für einen 
Handelskreuzer von 10000 t nur 10000 Pfund 
betragen, also würde man für die Kosten eines 
Kreuzers 7 Hilfskreuzer zur Verfügung haben 
können. 

England sollte nach den Ausführungen von 



Lord Brasscy die Ausgaben für die Hilfskreuzer 
von 60000 Pfund auf 600000 Pfund erhöhen 
und würde in wenigen Jahren einen genügend 
grossen und dabei nicht kostspieligen Schutz 
seiner ausgedehnten Handelsflotte besitzen. 

B. 



Linienschiff „Zähringen". 




Das am 12. v. Mts. auf der Kruppschen 
Germania-Werft zu Kiel zu Wasser gelassene 
Linienschiff „Zähringen'' ist das dritte Schiff 
der verbesserten Kaiser-Klasse und besitzt bei 
einer Länge von 120,00 m zwischen den Per- 
pendikeln 20,8 m grösste Breite auf Aussen- 
kante Panzer, einen Tiefgang von 7,62 m, und 
eine Wasserverdrängung von 1 1 800 f. über- 
trifft also diejenige der Kaiser-Klasse um 800 t. 

Seine ausschliesslich aus Schneiiladeka- 
nonen bestehende Artillerie setzt sich zusammen 
aus: 

4 — 24 cm-S.-K. L./40 in der Doppclaufstellung. 

in je einem Drehturm vorn und hinten, 
10— 15 cm-S.-K. L. 40 in der Batteriedeckskasematte. 



4 — 15 cm-S.-K. L 40 in der Oberdeckskasematte, 
4—15 cm-S.-K. L 40 in Drehtürmen über der 
Kasematte, 

12— 8,8 cm-S.-K. L./40 mit 12 mm dicken Schutz- 
schilden auf dem Aufbaudeck, 

12 — 3,7 cm-Masehinenkanonen ohne Schilde, da- 
von 2 im Grossmars, 2 im Vormars, 4 auf 
der oberen Brücke, 4 auf dem Oberdeck 
achtern, 

8—8 mm-Maschinengewehre, davon je 3 in den 
beiden Marsen. 

Ausserdem führt das Schiff 6 Torpedolan- 
zierrohre, von denen 5 unter Wasser liegen. 

Die Panzerung besteht aus gehärteten 
Nickelstahlplatten nach Kruppschem Verfahren. 
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Das Panzerdeck, aus 2 bezw. 3 Lagen bestehend, 
hat eine Dicke von 40 — 75 mm. Von Steven 
zu Steven reichend, umgiebt das Schiff ein 
Panzergürlel, dessen Dicke sich von 225 mm 
mittschiffs auf 100 mm vorn und hinten ver- 
jüngt. Citadell- und Kasemattpanzer haben eine 
Dicke von 140 mm, die Vertikalpanzerungen 
sind gehärtet und ruhen auf einer Teakholz- 
hinterlage von 100 mm Dicke. 

Zur Erzeugung des Dampfes dienen 6 Cy- 
linder- und 6 Schulz'sche Wasserrohrkessel. 



Drei dreicylindrigc Deil'achexpansionsmaschinen, 
in drei getrennten Räumen aufgestellt, sollen bei 
einer Leistung von 15000 Pferdestärken dem 
Schiffe eine Geschwindigkeit von 19 Knoten 
verleihen. Die Bunkerkapacität beträgt 650 t, 
der gesamte Kohlenvorrat kann indessen durch 
Auffüllen der Reservebunker auf 1000 t erhöht 
werden. 

Die Besatzung des Schiffes wird 650 Köpfe 
zählen. 



Mitteilungen au 

Allgemeines. 

Einer der wertvollsten und bedeutungsvollsten 
Vorträge, welcher auf der Sommerversammlung 
der Institution of naval architects gehalten ist, ist 
derjenige von Häuser über: Annahme eines 
rationellen Systems von Einheiten im Schiff- 
bau. Derselbe weist darauf hin, dass Vergleiche 
englischer und amerikanischer Angaben gegen die 
Angaben aller übrigen Machte immer sehr um- 
ständlich sind, da die Zahlenangaben umgerechnet 
werden müssen. Abgesehen von Fuss, Zoll und 
Pfund in England, sind sogar die englischen Be- 
griffe Ind. Pferdekraft und Tonne nicht identisch 
mit den unsrigen und französischen. Eine eng- 
lische I. P. K. ist gleich 76,04 Sek. Met. Kilog. 
gegenüber 75 Sek. Met. Kilog. in Teutschland. 
Ferner bedeutet eine englische Tonne 2240 Pfund 
— 1016,48 kg gegenüber 1000 kg der französischen. 
Hauser weist dann darauf hin, dass in der Elektro- 
technik eine einheitliche internationale Bezeichnung 
für Masse eingeführt sei und weist auf die gewaltige 
Entwicklung der Elektrotechnik hin, die zum grossen 
Teil dieser gleichmässigen Bezeichnung zu ver- 
danken sei. In dem Vortrage wird dann noch 
weiter ausgeführt, wie sich die in der Elektro- 
technik eingeführten Masse, das C. G. S. -System, 
auch sehr gut zur Einführung im Schiffbau eigne. 
Neben Kilowatt und Kilojoule wird Kiloregnauld 
als Einheit für den Druck auf die Flächeneinheit 
10 Dynen p. qcm in Vorschlag gebracht. 

Der Naval and Military Record nimmt ge- 
legentlich einer Auslassung Ober die Königliche 
Yacht Victoria and Albert sehr energisch Stellung 
gegen die Bekleidung eiserner Schiffe mit 
Holz- und Kupferbeschlag und behauptet, dass 
es Gebrauch wäre, ungekupferte Schiffe zweimal, ge- 
kupferte einmal jährlich zu docken. Bei diesem 
Verfahren würde aber das ungekupferte Schiff stets 
glatteren Boden haben als «las gekupferte und 
daher auch rascher laufen. Die Schuld liege daran, 
dass man bei gewöhnlichem Schiffsboden beim 
Docken und Malen sorgfältig alle Anwüchse pp. 



3 Kriegsmarinen. 

abschrape, während man sich bei gekupferten 
Schiffen mit dem Abwaschen des Anwuchses wäh- 
rend des Ausdockens begnüge. Ks bliebe dabei 

| immer noch sehr viel haften , was sofort beim 
Aufschwimmen der Schiffe Ausgangspunkt für 

j neuen Ansatz bildete. Die englische Admiralität 
habe dieses erkannt und mache bereits seit mehreren 

I Jahren Versuche mit einem grünen, den Anwuchs 
verhindernden Airstrich, mit dem die gekupferten 

■ Schiffsböden gestrichen weiden. 

Deutschland. 

Mit S. M. S. „Hclmdall" ist auf der Kaiser- 
t liehen Werft in Kiel das dritte und letzte der 3 
in diesem Jahr zur Verlängerung in Angriff ge- 
nommenen Schifte um 8,4 m auscinandeigczogen. 
Die Verlängerung von S M S. „Hildebrand'' und 
! „Beowulf" ist im Mai auf der Werft Danzig vor- 
i genommen. 

Bei Schirhau-Elbing ist das Torpedoboot 
: 104 von Stapel gelaufen. 

Der Kreuzer „Ariadnc", auf dem kürzlich 
eine Kcsselcxplosion erfolgte, bei der 4 Mann 

■ verbrüht sind, hat Thornycroft-Kessel. 

England. 

Der Torpcdobootszci störer Express nahm 
nach Beendigung der nach der letzten misslungcncn 
1 Probefahrt notwendig gewordenen Reparaturen 
eine neue Probefahrt vor, halte aber wieder Miss- 
et folg, da der Niederdruckcylindcr sich bald als 
schadhaft erwies. 

Während der jetzigen Manöver der Mitlel- 
meerflotte ist es den Torpedobootszerstörern 
: gelungen, an die Schlachtschiffe unbemerkt heran- 
j zukommen und TorpedoschflsHC abzugeben, 

; so dass nach Urteil der Unparteiischen die ganze 
J Schlnchtflolte im Ernstfälle vernichtet wärt:. — Es 
j ist wohl das erste Mal, dass Torpedoboote einen 
| solchen Frfolg aufzuweisen haben. 

Der Panzerkreuzer „Leviathan" wurde 
i bei John Brown & Co. in Cbydehank am 3. 6. von 
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Stapel gelassen. Das Schiff gehört zur Drake- 
klassc, welche hier schon ausführlich beschrieben 
i-^t. Schwesterschiffe sind „Diake", „King Alfred" 
und „Good Hope". Die I lauptangaben sind: 



Länge 152 m 

Breite 21,8 „ 

Tiefgang 7,9 „ 

Deplacement 14 150 t 

Armierung 2 — 23 cm-S.-K. 

16 - t5,2 cm-S.-K. 
14 — 7,5 cm S.-K. 
Dicke des Gtti tclpanzcrs . 152 mm 
„ „ Kommandolunncs . 305 mm 
„ der Baibetten . . . 152 nun 
„ Käsern. 1. 15.2cm-S.-K 126 mm 
Indizierte Pferdekräftc . . 30000 

Geschwindigkeit 23 Kn. 

Kohlenvorrat mit Zuladung . 2500 t. 



Für die noch immer nicht beendeten neu an- 
geordneten Umänderungsarbelten auf derkönigl 
Yacht „Victoria and Albert" wurde im Parlament 
als Begründung angegeben, dass die Yacht ur- 
sprünglich für die verstorbene Konigin bestimmt 
gewesen sei und jetzt für den König Edward 
anders eingerichtet werden müsse. Ursprünglich 
auf 7.2 Mill. Mk. veranschlagt, betragen die jetzigen 
Kosten bereits 10,4 Mill. Mk. 

Bei dem Preisschiesseh auf der China- 
Station hat der Kreuzer „Terrible" mit seinen 
12 — 15,2 cm-S.-K. den Preis gewonnen. Ks galt 
bei 12 Knoten Fahrt eine Scheibe mit gezieltem 
Schnellfeuer auf 1200 — 1400 m Entfernung zu 
treffen. Auf „Terrible" wurden während 2 Minuten 
128 Schuss gefeuert und 102 Treffer erzielt. Die 
Feuergeschwindigkeit der einzelnen Geschütze be- 
trug daher 5 Schuss durchschnittlich p Minute, 
wobei allerdings zu bedenken ist, dass das Schiessen 
in jeder Beziehung gut vorbereitet worden ist. 

Die aus 1886 stammende Sloop Swallow 
ist in solch schlechtem baulichen Zustande, 

dass eine Grundreparatur nicht mehr lohnend er- 
scheint. 

Der Torpedobootszerstörer „Viper" hat 
jetzt 3 Wochen lang Probefahrten gemacht. 
Wahrend der ersten Woche wurde nur mit niederer 
Geschwindigkeit gefahren (bis 18 Knoten). In der 
zweiten Woche sind Dauerfahrten unternommen, 
wobei bis 25 Knoten hinaufgegangen ist. In der 
dritten Woche wurde mit höherer Geschwindigkeit 
gefahren, wobei bis 30' , Knoten, also immer noch 
viel weniger als früher erreicht sein sollen. Es 
sollen von jetzt ab noch weitere Probefahrten zu- 
gleich mit dem Torpedobootzerstörer „Albatross" 
vorgenommen werden, die als Vergleichsfahrten 
dienen sollen. Die Fahrten der eisten 3 Wochen 
dienten hauptsachlich zur Ausbildung des Personals 
mit der Dampfturbine. 

I ber das am 11. 6. in Ramsdcn Dock 
ausgebrochene Peuer, bei dem der Panzerkreuzer 
„Euryalus" beschädigt wurde, berichtet The marine 
engineer 1 7. 
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Das Feuer ist allem Anschein nach untor 
den Bauhölzern ausgekommen. Da diese mit Öl 
und Fett getränkt waren, war es nicht möglich, 
hier zu löschen. Der Schaden der Werft betragt 
, 400000 Mk. Ein kostspieligerer Schaden ist aber 
1 noch dem Kreuzer „Euryalus" zugefügt, welcher 
j längs der Werft lag. Ehe dieser verholt werden 
konnte, hatte die Beplankung der Steuerbordseit« 
Feuer gefangen. Ein Teil der Holzbekleidung ist 
ganz durchgebrannt. Überall war das Holz ange- 
kohlt. Ausscnhautplatlen und Panzerplatten sind 
verbogen. Der Schaden am Schiff beträgt etwa 
610000 Mk. Da Vickers den Kreuzer versichert 
hat, ist der Schaden für die Werft nicht sehr 
gross. Doch wird, was am schlimmsten ist, eine 
Bauverzögerung eintreten. Bekanntlich ist erst 
kürzlich das Schlachtschiff „Vengeancc" gleichfalls 
durch einen Bruch des Seetieichs um etwas mehr 
als ein Jahr verspätet von derselben Firma zur 
I Ablieferung gebracht. 

Ende Juli werden die Dampfproben des 
| Panzerkreuzers „Hogue" beginnen. Im August 
soll das Schiff fertig gestellt sein. 

Endlich sind die schon längst erwarteten An- 
1 gaben über die neuen diesjährig zu beginnenden 
Kriegsschiffe erfolgt. Die 3 Linienschiffe, von 
denen das Gerücht ging, 18000 t Deplacement zu 
erhalten, heissen „King Edward", „Commonwealth" 
und „Dominion", werden aber nur 16500 t depla- 
cieren. 

Die Angaben, so weit veröffentlicht, sind 
folgende : 

1. 3 Panzerschiffe. 

Länge 127 m. 

Deplacement ...... 16500 t. 

Maschinenleistung .... 18000 I. P. S 

Geschwindigkeit 18 Knoten 

Kosten 26.6 Mill. M. 

Der Panzer ist ähnlich wie auf der Bulwark- 
Klasse angeordnet. 

Dicke des Gürtelpanzers . . 227 min 
„ der Zitadelle .... 202 „ 
der Kasematte ... 1 78 „ 
„ der 23cm-Geschütztürme 152 178 mm 
Armierung: 
4- 30,5 cm. 

4—23,4 cm-S.-K. (in Purinen). 
10—15,2 cm-S.-K. (in einer Kasematte). 
2. 6 Panzerkreuzer (verbesserter Monmouth- Typ). 
Deplacement . . . 9800 t. 

I P.K 22000. 

Geschwindigkeit . . 23 Knoten. 

Kosten 14,3 Mill. Mk. 

Armierung: 2 — 19 cm-S.-K. 

10 -15 cm-S.-K. 
3. 2 kleine geschätzte Kreuzer. 
Deplacement . . 3000 t. 
Geschwindigkeit 21,5 Knoten. 
Die 10 neuen Torpedobootszerstörer sollen 
in jeder Beziehung die bisherigen übertreffen, nur 
, soll nicht mehr als 30 Knoten Geschwindigkeit 
j verlangt werden, was wohl damit zusammenhängt, 



Digiti 



No. 20. 



SCHIFFBAU 



Seite 787. 



dass die sogenannten 32 Knoten-Boote die ver- 
langte Geschwindigkeit teils mir sehr schwer, teils 
gar nicht erreicht haben. 

Frankreich. 

Die im Mittelmeer versammelten Geschwader- 
schiffe haben einen neuen, dem Aussehen feuchten 
Segeltuchs ähnlichen Anstrich erhalten. 

In Cherbourg hat abends ein Torpedo- 
boot»angriff auf den Küstendampfer „Valmy" 
stattgefunden, wobei letzterer 4 Torpedoschusse 
erhalten hat. 

Das Hochseetorpedoboot „Sirrocco" 

erlitt auf den Probefahrten bei 25 Knoten eine 
Havarie an einem Schieber, so dass die Fahrt 
aufgegeben werden musste. 

Das Torpedoboot No. 9i, welches bei 
Brest untergegangen und wieder gehoben war, hat 
solche Beschädigungen des Schiffskörpers erlitten, 
dass sich eine Reparatur nicht lohnt. 

Der Kreuzer „Chateaurenauld" hat Mitte 
Juni eine zufriedenstellende 24 stundige Probe- 
fahrt absolviert. 

Bei den Flottenmanövern im Mittelmeer ist 
das Unterseeboot .,Gustavc ZedCe", dessen Nahe 
nicht vermutet wurde, plötzlich bei Korsika er- 
schienen und hat einen Torpedoschuss auf das 
Linienschiff „Jaurequiberry" abgefeuert. Ks 
ist erst bemerkt, als es in den Hafen einfuhr. 

Der Aviso „Ibis" hat bei der Ausfahrt bei 
Cherbourg am 27 6 auf St. B. eine Grund- 
berührung bei dem Roche de Biroch gehabt. 
Das entstandene Leck gefährdete das Schiff so 
stark, dass der Kapitän Huguet dasselbe im 
nächsten Halen unter Beachtung aller Vorsichts- 
massregeln auf Grund setzte. Durch die beiden 
zur Hülfe entsandten Dampfer „Büffle* und 
„Maisoiim" ist das Leck provisorisch gedichtet. 
Spater in das Dock verholt fanden sich 2 grössere 
Löcher und Verbeulungen. 

Das Unterseeboot „Morse" soll nächstens 
eine Tauchung von 16 Stunden Dauer unter- 
nehmen, bei der die Besatzung Inhalatoren er- 
hält zur Vermeidung von VcrgiftungserscheinuiiKen 
infolge Einatmens der durch die Akkumulatoren 
erzeugten sauren Gase. 

In Cherhourg soll ein Unterseeboot wie- 
derum neuen Typs auf Stapel gesetzt werden, 
welches nach den Plänen von Romazzotti, dein 
Kibauer des „Morse", konstruiert ist. Dasselbe 
soll 499400 Kr. kosten. Ks soll ein Versuchs- 
boot werden. 

Dasselbe wird sich von den übrigen 7 Booten, 
die noch in diesem Jahre in Cherhourg auf 
Stapel gelegt werden sollen, unterscheiden. Letztere 
erhalten folgende Dati n p. p.: 

Kosten eines Boots 365400 Kr., 
Deplacement 68 rönnen, 

Länge 23.5° '». 

Breite 2,26 m 



Dieselben erhalten nur elektrischeu Antrieb, 
Vier haben bereits einen Namen erhalten, nämlich 
Nalade, Protie, Lynx, Ludion. Die übrigen 
sind noch nicht benannt. 

Das Hochseetorpedoboot „Trombe" ist 

nach seinem Unfall gänzlich wiederhergestellt 

und beginnt die Probefahrten. 

Der Panzerkreuzer Jeanne d'Arc hat 

jetzt seine Dampfproben beendet und soll in 
diesen Tagen die Probefahrten beginnen, die 

natürlich mit grosser Spannung erwartet werden, 
da dieses der erste Panzerkreuzer der Welt ist, 
welcher für 23 Knoten Geschwindigkeit konstruiert 
ist. Die Ilauptdaten sind: 

Länge 145 m, 

Breite 19 m, 

Tiefgang 8,1 111, 

Deplacement 11 270 t, 
Armierung 2 — 19,4 cm-S. K., 
14—13,8 cm-S. K., 
16— 4,7 cm-S. K., 
Dicke des Gürtelpanzers 15 cm, 
Kohlenvorrat 2000 t. 

Holland. 

Am i.Juli wurde das Torpedoboot I. Klasse 
„Rindjani" bei Yarrow von Stapel gelassen und 
begann sofort danach die Probefahrten. Dieses 
Boot ist ein Schwesterschiff der „Ophir" (s. S. 669), 
welches Kinrichtungen hat, neben der Kohlen- 
feuerung auch Borneo-Öl zu verbrennen. An 
jedem Kessel sind 3 Holdens Injektoren (Düsen) 
für Heizöl angebracht, welche mit Dampf betrieben 
werden. Das Öl wird in zwei Kasten von je 
400 1 aufbewahrt, welche an den Seiten des Boots 
zur Verringerung der Keuersgelahr auf Deck etwa 
mittschiffs untergebracht sind. Der Vorteil der 
Ölheizung 1 gemischte Keuerung) liegt im wesent- 
lichen in der Möglichkeit, bei jedem Zustande der 
Kessel feuer in wenigen Sekunden auf die Maximal- 
leistung hinaufgehen zu können und zwar ohne 
die I leizer irgend zu überanstrengen. 

Italien. 

In der Rivista Maritlima hat der Chefingenieur 
Vittono K. Cuniberli einen längeren Aufsatz über: 
„Progammi navali o tipi di navi" veröffentlicht, 
in dem derselbe auch den Grund angiebt, aus 
dem die Amalfi-Klasse, welche mit etwa 8500 t 
23 Knoten Geschwindigkeit erreichen sollte, dabei 
12— 20 cm-S. K., 15 cm Gürtelpanzcr und 2100 t 
Kohlen tragen sollte, nicht gebaut ist. In der 
Presse galt es im allgemeinen als ausgemacht, dass 
die Schiffe bei dem verhältnismässig geringen 
Deplacement diese Anforderungen nicht erfüllen 
konnten, und dass aus diesem Grunde von diesem 
Typ Abstand genommen sei, 

Nach Angabe von Cuniberti ist indessen 
vom Consiglio Superiore di Marina nur aus dein 
Grunde dieser Typ fallen gelassen, weil demselben 
die mächtigste und modernste Waffe, nämlich das 
30 cm-Geschütz fehlte und weil derselbe „taktisch 
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nicht genügte", d. h. weil der Panzer zu dünn 
gewesen sei. 

Wir geben an dieser Stelle diese Angaben 
von Cuniberti sinngemäss wieder, da in Nr. 13 
des Schiffbau die allgemein verbreitete Ansicht 
ausgesprochen war, dass die Zurückziehung des 
Typs stattgefunden habe, weil die Projekte fehler- 
haft gewesen waren. 

Japan. 

Das letzte in Hau befindliche Schlachtschiff 
„Mikasa" soll im August von Vickcrs, Harrow, 
zur Ablieferung fertig gestellt werden. 

Russland. 

Das auf der Galeeren-Insel am 8 6. aua- 
gebrochene Feuer, bei dem der Kreuzer „Vitiaz" 
zerstört wurde, besehreibt The Marine Engineer 
vom 1.7: 

„Das Feuer brach in der Baustellung des 
Kreuzers I. Klasse „Vitiaz" aus und ehe die Lösch- 
mannschaften herankommen konnten, waren Stel- 
lage und Schiff in einen rauchenden Trümmer- 
haufen verwandelt. Das Schlachtschiff ,,Orel" 
welches auf einer naheliegenden Helling erbaut 
wird, ist mit den grössten Schwierigkeiten gerettet, 
doch ist es auch stark beschädigt. Ferner sind 
das Konstruktionsbflreau und die angrenzenden 
Werkstatten verbrannt. Mit ersterem sind über 
1000 Pläne aller dort im Bau befindlichen Schiffe 
vernichtet. Die Kreuzer „Palada" und „Diana" 
sind dadurch gerettet, dass man sie mitten in den 
Strom verholte. 

Ferner sind noch die grossen Marine-Maga- 
zine (Getreide und Proviant) verbrannt." 

Die Höhe des entstandenen Schadens be- 
ziffert die Zeitschrift mit 23 Mill. Mk. Nach an- 
deren Quellen soll derselbe aber geringer sein und 
nur etwa 7 Mill. Mk. betragen. 

Jedenfalls hat der Brand eine Störung der 
Entwicklung der Marine durch Vernichtung der 
„Vitia/" und der Werkstätten verursacht. 

Vereinigte Staaten. 

F.s ist in Aussicht genommen, Boston, Rich- 
mond, Charleston, Pensacola, Port Royal, Savan- 



nah und New London als Torpedobootsstationen 

einzurichten, somit die ganze Küste am Atlantik 
hierdurch zu befestigen. 

In der amerikanischen Presse herrscht jetzt 
grosse Entrüstung über die Verzögerungen in 
der Ablieferung von Torpedobootsxerstörern 

und Torpedobooten. The Marine Review v. 6. 6. 
schreibt. 

Von den einunddreissig Schiffen, welche vor 
3 Jahren vergeben sind, sind bisher nur wenige 
fertiggestellt, obwohl die kronti aktliche Lieferzeit 
für Torpedobootszei störer nur 18 Monate, für die 
Torpedoboote nur 12 Monate betrug. Der wahre 
Grund liegt wohl in der Überlastung der Werften. 
Von den Werften selbst wird aber als Grund an- 
gegeben, dass sie die Materialien nicht rasch genug 
erhallen können. Vor allem wird über die Ver- 
zögerung der Lieferung von Nickelstahlmaterialien 
geklagt, die nach der Bauvorschrift ziemlich viel 
verwendet werden sollen, und die nur von weni- 
gen Lieferanten zu haben sind. Thatsache ist aber, 
dass jetzt nach 3 Jahren eine grosse Zahl der 
Werften um weiteren Aufschuh für ihre Boote ge- 
beten haben und dass sie voraussichtlich ihn auch 
bekommen werden. 

Das Schlachtschiff „Illlonois", Schwester- 
schiff der hier bereits ganz detailliert beschriebenen 
„Alabama", erbaut bei der Newport News Ship 
Building a. Dry Dock Co., hat die forcierte Fahrt 
erfolgreich erledigt und 17,3 Knoten Geschwindig- 
keit als Mittel aus den Meilenfahrten erreicht. 
Es ist somit das schnellste Schiff der Klasse. Auf- 
fallend ist, dass alle 3 Schiffe der Klasse über 
1 7 Knoten also 1 Knoten mehr als kontrakt- 
lich bedungen — gelaufen sind. Da ein so grober 
Fehler in der Geschwindigkeits-Berechnung kaum 
gemacht sein kann, bleibt als Grund nur die Ver- 
mutung, dass den Probefahrlsresultaten ein wenig 
„nachgeholfen" ist, was in der amerikanischen 
Praxis nicht ungewöhnlich wäre. 

Das Unterseeboot „Fulton", Ersatz Plunger, 
ist auf der Crescent Ship Yard Elizabethport von 
Stapel gelaufen. 



Patent-Bericht. 



Kl. 24a, No im 12 24. Rauirhverbrennungs- 
vorrichtung bei Feuerungen. Heinrich l'utiedt, 
Schweinfurt. 

l'ntei dem Kost ist in bekannter Weise ein 
Wassel 'behalt! 1 b angeordnet, aus welchem infolge 
der durch die Feuerung erzeugten Hitze Dampf 
aufsteigt, der sieh mit der unter dem Rost zu- 
strömenden Vcrbreunungsluft mischt und dann 
beim Durchtritt durch den Rost die Verbrennung 
fördert. Da* Neu«- besieht hierbei darin, dass ein 
regelbares Gemisch von Dampf und Luft durch 
ein ilie Feuerbrücke d durchsetzendes, mit Aus- 
sirömung^öffuungen versehenes Rohr e in eine 



hinter der Feuerbrücke gelegene Rauchvcrzehrungs- 
kammer k geleitet wird, in welcher durch das Ge- 
misch eine Verbrennung der mitgerissenen Russ- 
teile herbeigeführt wird. Das Regeln der in das 
Rohr e eintretenden Menge des Gemisches kann 
durch einen Drehschieber h oder eine ähnliche 
Einrichtung bewirkt werden. Um die aus der 
Kammer k etwa noch entweichenden Russteilchen 
zu verbrennen, kann das Rohr e mit seinem Ende 
noch in eine zweite Kammer g eingefügt sein, so 
dass in diese, gleichfalls ein Teil des Gemisches 
eintreten kann, um durch Öffnungen 1 an der 
Rückseite zu entweichen und hier beim Zusammen- 
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treffen mit den Feuergasen nochmals zur Rauch- 
verbrennung beitragen. Die Regelung der Menge 




des durch die Rostspalten eindringenden Wasscr- 
dampfes im Verhältnis zu den» durch die Feuer- 
brücke zugeführten Wasserdampf und ebenso die 
Regelung des Mischungsverhältnisses von Luft und 
Wasserdampf geschieht durch eine am Wasser- 
behälter b in einem Schlitz c verschiebbar und 
drehbar gelagerte Klappe i, die noch mit einer 
nach unten gehenden Verlängerung versehen ist, 
um das Eindringen von Nebenluft zu verhindern. 

Kl. Ö5d, No. 121377. Unterwassergeschütz 
für Torpedos. Berliner Masehinenbau-A.-G. vorm. 
1.. Schwaitzkoptt", Berlin. 

Bei dem neuen Geschütz soll, wie dies an 
sich bekannt ist, ein den Torpedo aufnehmendes 
Geschützrohr a zum Abfeuern in ein an der Bord- 
wand befestigtes weiteres Rohr c eingeschoben 




werden , und zwar besteht die Neuerung darin, 
dass dieses Einschieben mit Hilfe von Pressluft 
durch in Cylindern d gelagerte Kolben c, welche 
mit dem Rohr a durch Stangen b verbunden sind, 
bewirkt wird. Zu diesem Zweck ist über dem 
Rohr e ein Pressluftbehältcr f gelagert, der durch ein 
Kohr k mit dem hinteren Ende der Cylinder d in 
Verbindung gesetzt werden kann, was durch öffnen 
eines Ventiles i beim Zurückziehen eines Gestänges 
h geschieht. Ist das Rohr a genügend weit auf- 
geschoben, so wird das Ventil i selbstthälig wie- 
der geschlossen, indem ein am hinteren Ende von 
a angebrachter Atischlag m gegen das Gestänge h 
atlStösst. Die Kolbe nstangen b sind hohl ausge- 
bildet und so in die Kolben c eingesetzt, dass 
heim Öffnen von Ventilen x das Innere des Roh- 
res a mit den Räumen vor den Kolben c in Ver- 
bindung gesetzt werden kann. Diese Einrichtung 
hat den Zweck, den Torpedo aus dem vorgescho- 
benen Rohr a durch Pressluft auszustossen, welche 
vor den Kolben c au den Enden der Cylinder a 
eingeleitet wird. Die hierzu benutzte Pressluft 
wird aus den Cylindei räumen d vor den Kolben 
C, weicht- sieh, wie beschrieben, beim Vorschieben 
di s Rohres a gefüllt haben, entnommen. Dies ge- 
schieht durch Vermitlelung einer Rohrleitung s t, 

SAMbwi II. 



welche die Enden der Cylinder d miteinander ver- 
bindet und durch ein Ventil r geöffnet und ge- 
schlossen werden kann. Das öffnen des gewohn- 
lich geschlossenen Ventils r geschieht selbstthätig 
kurz bevor das Rohr a beim Einschieben am Ende 
angekommen ist, indem ein Schieber p durch einen 
am Ende von a angebrachten Anschlag o vorge- 
schoben wird und gegen einen mit i verbundenen 
Hebel q anstösst. Damit aber die hinter die Kol- 
ben c tretende Presslult nicht etwa das Rohr a 
vorzeitig zurückzuschieben vermag, sind in die 
Rohrleitung t Reduktionsventile n eingeschaltet, 
so dass die vor dem Kolben c befindliche Luft 
stets einen höheren Druck behält. Soll ein in 
das Rohr a eingelegter 'Torpedo lanciert werden, 
so wird zunächst durch Ziehen an dem Gestänge 
h das Ventil i geöffnet, so dass Druckluft aus f 
vor die Kolben c treten und das Rohr vorwärts 
schieben kann. Kurz vor oder auch bei Erreichung 
der Endlage stösst hierauf der Anschlag m gegen 
das Gestänge h und schliesst das Ventil i wieder 
ab. Zugleich wird, kurz bevor das Rohr a ganz 
eingeschoben ist, durch Anstossen des durch den 
Anschlag o vorgeschobenen Schiebers p gegen den 
Hebel q das Ventil r geöflnet, so dass nunmehr 
die vor dem Kolben c befindliche Pressluft hinter 
denselben treten kann und zunächst als elastisches 
Kissen zur Folge hat, dass ein hartes Anschlagen 
des Rohres a am Ende seines Weges vermieden 

wird. Werden hierauf durch 
Bewegen eines Hebelge- 
stänges y mittels eines 
Handrades z die Ventile x 
geöffnet, so tritt die Press- 
luft durch die hohlen Kol- 
benstangen b hinter den 
Torpedo im Rohr a und 
bewirkt dessen Ausstoss. Um hiernach das 
Rohr a wieder in seine Anfangslage zurückbringen 
zu können, ist der Druckluftbehälter f durch eine 
Leitung v, welche durch ein Ventil w verschliess- 
bar ist, mit dem hintern <der Bordwand zugekehrtem 
Ende der Cylinder d verbunden. Soll also das 
eingeschobene Rohr a wieder zurflekbewegt wer- 
den, so hat man nur nötig, die Ventile x zu 
schliessen und durch Öffnen des Ventiles w Druck- 
luft hinter die Kolben c zu leiten. Um das 
Wasser aus dem Lancierrohre nach dem Abfeuern 
zu entfernen, kann eine besondere Drainageleitung 
vorgesehen werden, durch welche mittels der in 
den Cylindern d befindlichen Druckluft nach Öffnen 
der Ventile x uud Schliessen des am vordem Ende 
des Rohres angebrachten Schleusenschiebers das 
Wasser ausgetrieben wird. 

Kl. 13a, No. 1 19760. Vorrichtung zur selbst- 
tätigen Rückführung des Dampfes aus dem Ober- 
hitzer in den Kessel bei abgestellter Maschine. 
Max Marquardt in Radebeul bei Dresden u. Emil 
Höffner in Dresden. 

Um die bei den meisten Uberhitzern ange- 
brachte Einrichtung, durch welche der Überhitzer 
ausser Thätigkeit gesetzt wird, sobald die Dampf- 
entnähme bei stillgesetzter Maschine aufhört, zu 
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vermeiden und vielmehr auch beim Stillstand der 
Maschine einen Umlauf des Dampfes im Überhitzer 
zu ermöglichen, um ein Verbrennen der Röhren 
und anderer Überhitzerteile zu verhindern, wird 
ein zwischen dem Überhitzer und der Maschine 
eingeschaltetes Ventil angewendet, welches bewirkt, 
dass der angestrebte Umlauf durch Rückströmung 
des überhitzten Dampfes in den Kessel selbstthätig 

erfolgt. Dieses Ventil 
besteht aus einem 
Kreuzstutzen , von 
welchem die in der- 
selben Flucht liegen- 
den Stutzen b c für 
den Dampfdurchgang 
vom Übe nutzer zur 
Maschine und der 
dritte Stutzen d zur 
Verbindung des Über- 
hitzers mit demDampf- 
raum des Kessels 
dienen. Stutzen d ist 
durch ein Ventil e ge- 
schlossen , dessen 
Spindel durch einen kolbenartigen Teil g in einem 
Zwischenstück 1 dampfdicht geführt wird, das den 
Innenrauni des Ventiles in zwei Räume m und n teilt, 
von denen der Raum in durch ein Rohr o mit dem 
Dampfrohr hinter dem Absperrventil verbunden ist 
Besteht in den beiden Räumen m und n gleicher 
Druck, was bei gehender Maschine der Fall sein 
muss, so wird das Ventil e durch eine gegen den 
Kolben g drückende Schraubenfeder geschlossen 
gehalten, so dass ein Ausströmen des gesattigten 
Dampfes aus dem Kessel in das Ventil bezw. in 
die Dampfleitung zur Maschine unmöglich ist. 
Wird die Dampfleitung zur Maschine abgesperrt, 
so nimmt die Spannung im Räume m ab, und es 
wird deshalb durch den im Räume n herrschenden, 
auf den Kolben g wirkenden Überdruck sowie 
durch den auf dem Ventil c lastenden Kesseldruck 
unter Überwindung des Druckes der Feder k 
das letztgenannte Ventil geöffnet. Dies hat zur 
Folge, da überhitzter Dampf von gesättigtem be- 
gierig aufgesaugt wird, dass eine lebhafte Strö- 
mung des überhitzten Dampfes durch den Dampf- 
raum des Ventiles nach dem Kessel stattfindet, 
so lange das Absperrventil zur Dampfmaschine 
geschlossen bleibt. 

Kl. 74c. No. 120538. Elektrische Signalvor- 
richtung mit Röckmeldung. Matthias Pfatischer, 
Philadelphia. 

Während bei den bekannten Signalvorrich- 
tungen, bei welchen eine Lampe an der Empfangs- 
stelle durch Schliessung einer Leitung von der 
Gebestelle aus und anderersehs als Rücksignal an 
der Gebestelle von der Empfangsstelle aus eine 
zweite Lampe zum Glühen gebracht wird, zur 
Übermittelung dieser Zeichen zwei gesonderte 
Leitungen erforderlich sind, besteht das Neue bei 
der vorliegenden, besonders für Schiffe bestimmten 
Einrichtung darin, dass die Signale in beiden 



Richtungen nur über eine einzige Leitung gehen, 
welche zunächst an der Gebestelle geschlossen 
wird, um das erste Signal zu geben, worauf das 
Rücksignal an die Gebestelle durch einfache Ab- 
änderung des Stromweges an der Empfangsstelle 
gegeben wird. In der nachstehenden Figur 1 ist a 
die Gebe- und b die Empfangsstelle, deren Ver- 
bindung durch eine I,eitung c mit der Strom- 
quelle d bewirkt ist. Der Geber a besteht aus 
einer Lampe e 
nebst Schalter 1 — 
f, während der „ ?* 
Empfänger aus V 
einer Lampe g 
und einem 
Widerstand h , — 
in der Linien M r* 
leitung gebil- Ty 
det wird. Eine 



na 1. 



r/u 1. 



-o- 



3- 



Ortsleitung i mit Schalter j zweigt von den Enden 
des Widerstandes h ab, so dass die Stromstärke 
in der Linie also abgeändert werden kann, indem 
man parallel zum Widerstand h die Ortsleitung i 
herstellt. Beim Schliessen der Leitung an der 
Gebestelle a mit Hülfe des Umschalters f geht 
ein Strom durch die Lampen e und g, welcher 
aber die Lampe e zunächst noch nicht zum Glühen 
bringt. Soll der Empfang des Signals bestätigt 
werden, so wird der Umschalter j umgelegt und 
der durch die Lampen e und g gehende Strom 
durch Ausschaltung des Widerstandes h mittels 
Kurzschluss abgeändert, so dass nunmehr die 
Lampe e gleichfalls aufleuchtet und somit anzeigt, 
dass das Signal bei b richtig e mpfangenist. — Zur 
Änderung des durch die Lampen gehenden 
Stromes sind auch noch andere Ausführungs- 
formen möglich, welche alle in den Rahmen dieser 
Erfindung fallen. — Ausserdem kann die Einrichtung 
auch noch dahin abgeändert werden, dass an der 
Empfangsstelle nicht nur die Lampe g, sondern 
auch eine akustische Signal Vorrichtung, z. B. ein 
Läutewerk m, vorgesehen wird, wie nachstehende 
Fig. 2 zeigt. Durch Umlegen des Umschalters f 
wird die Lampe g entzündet und das Läutewerk ni 
in Thätigkeit gesetzt. Wird hierauf der Neben- 
schluss i durch den Umschalter j hergestellt, so 
wird die Lampe g ausgelöscht und das Läute- 
werk m abgestellt, wogegen beide Lampen k und e 
sich entzünden. — Auch diese letztere Einrichtung 
kann noch in verschiedenartiger Weise modifiziert 
werden. 

Kl. 10b, No. 122342. Verfahren zum Bri- 
kettieren von Steinkohlenstaub mittels Stärke- 
kleisters. Bruno Dumont du Voitel, Memel. 

Das schon mehrfach versuchte Brikettieren 
von Steinkohlenklein mit Stärke als Bindemittel 
hat bisher zu befriedigenden Resultaten nicht ge- 
führt, da man bei allen Verfahren hohe Hitzegrade 
zur Anwendung brachte und hierbei übersah, dass 
, Stärkekleister, welcher längere Zeit hindurch auf 
100" C. oder auch höher erhitzt wird, seinen 
Wassergehalt und damit auch seine Bindekraft 
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verliert Bei dem neuen Verfahren sollen hohe 
Temperaturen, sowie auch die Anwendung von 
hohem Druck Ranz vermieden werden, indem der 
Kohlenstaub mit dünnem Stärkekleister nur kurze 
Zeit gekocht wird, worauf die Masse in Formen 
gestrichen und bei niedriger Temperatur langsam 
getrocknet wird. Für die praktische Ausführung 
empfiehlt der Erfinder, pro kg Kohlenstaub 12 gr 
Stärke in 120 cem Wasser aufzulösen und diese 
Lösung unter fortwährendem Umrühren dem 
Kohlenstaub zuzusetzen, worauf alsdann für 
jedes kg Kohlenstaub noch weitere Soccm Wasser 
zugesetzt werden und der so erhaltene Brei kurze 
Zeit (ca. 10 Minuten) gekocht wird, bis er fest zu 
werden beginnt. Hierauf wird die Masse in Formen 
gestrichen, festgedrückt, auf heisse Platten aus- 
gestülpt und langsam bei niedriger Temperatur 
(ca. 45 °) getrocknet. 

Kl. 48a, No. 122072. Verfahren zum Über- 
ziehen von Zink-, Stahl- u. dergl. Blechen und 
Körpern mit Kupfer oder Messing auf galvanischem 
Wege. Johann Popp, Nürnberg. 

Um beim Überziehen von Zink-, Stahl- 
u. dergl. Gegenständen mit Kupfer oder Messing 
auf galvanischem Wege eine haltbare Verbindung 
mit den Kupferniederschlägen zu erhalten, was 
bisher nicht gut erreichbar war, soll auf dem 
zuerst ganz schwach verkupferten Gegenstand 
eine Nickelschicht erzeugt werden, welche als 
Grundlage für den eigentlichen starken Kupfer- 
Uberzug dient, der alsdann so fest haftet, dass er 
poliert werden kann, ohne sich abzulösen. 

Kl. 65c, No 120918. Verstellbare Ruder- 
gabel. Herbert Wynnc Fairbrass in St. Margarets 
bei London und Frederick Cundall in Chingford 
bei London. 

Die neue Einrichtung soll dazu dienen, ver- 
stellbare Rudergabeln leicht lösen uud dann wieder 
.......... so festsetzen 

zu können, 
dass sie sich 
nicht drehen 
oder bewe- 
gen können. 
Zu diesem 
Zweck wer- 
den diejeni- 
gen Teile der 
Rudergabeln, 
mit welchen 
sie an den 

zum Befestigen dienenden Teilen anliegen, eben- 
so wie diese, gezahnt, so dass die Gabeln nach 
dem Lösen nur so gedreht bezw. verschoben 
und wieder befestigt werden brauchen, dass andere 
Zahncinschnitte miteinander in Eingriff kommen. 
Ist z. B. die Gabel mit einer Nabe auf einem 
Zapfen k befestigt, so wird letzterer mit längs- 
und querlaufenden Zahneinschnitten k 1 bezw. k * 
versehen, welche zu gleichen Zahneinschnitten 
innerhalb der Nabe passen. Wird bei dieser Ein- 
richtung nach Lösen der Schrauben 1 die Gabel 




gedreht und verschoben, so dass andere Zahn- 
einschnitte ineinander eingreifen, so ist ersichtlich, 
dass nach dem Wiederbefestigen der Schrauben 1 
die Gabel in veränderter Lage sicher und fest 
gehalten wird. — Natürlich sind nach diesem Prinzip 
zahlreiche andere Ausführungsformen möglich, 
welche alle in den Rahmen der Erfindung fallen. 

Kl. I3d, No. 120019. Stehender Röhrcn- 
kessel mit Überhitzer. Jules Henry Alexandre 
Fortin, Paris. 

In den Kessel, der 
in bekannter Weise mit 
gewölbten Rohrböden b 
c ausgestattet ist, ist über 
dem oberen Boden c die 
Rauchkammer derartig 
mit einer kegelförmigen 
Wandung d ausgebildet, 
dass um letztere mantel- 
artig der Überhitzer i 
angebaut werden kanr. , 
der mit den Dampfräu- 
men des Kessels durch 
Öffnungen g in Ver- 
bindung steht. Der durch 
diese Öffnungen ein- 
tretende nasse Dampf 
wird infolge unmittel- 
barer Berührung mit der 
von den Feuergasen be- 
spülten Rauchkamrner- 
wandung getrocknet und 
gelangt in überhitztem Zustande nach dem Ab- 
zugsrohr z. 

Kl. 49e, No. 120677. Gestell für pneuma- 
tische Nietmaschinen. James Henry Mull, Phila- 
delphia. 

An der Arbeitsstelle, z. B. an der Aussen- 
haut eines Schiffes, wird mittels Zapfens und 
Schraube ein Ständer b befestigt, welcher am 
Ende derartig aufgeschnitten ist, dass eine Klemme 
c entsteht, die in bekannter Weise durch einen 
Lappen d und Schraube e fest zusammengezogen 
werden kann. Eine Zwischenwand g, welche eben- 
falls geschlitzt ist, nimmt den Zapfen des cylin- 
drischen Ansatzes h eines Rollenkörpers auf, wel- 
cher das Nietgestell trägt. Der Rollenkörper, 






welcher also nach Lösen der Klemme leicht dreh- 
bar ist, trägt zwischen Wangen j seitliche Rollen 
k k und auf einem geeigneten Zapfen eine grössere 
Rolle I derart, dass sich zwischen den Rollen eine 
U-förmige Schiene m als Träger für die Niet- 
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masehine n führt. Das der Nietmaschinc gegen- 
über liegende Ende der Stande m trägt eine 
Stütze q mit einer Rolle, welche je nach Bedarf 
in der Stange m der Form der Wand a entsprechend 
eingestellt werden kann. In horizontaler Arbcits- 
stellung »Fig. i) ruht die Last der ganzen Ein- 
richtung auf den Rollen k k, wahrend die Rolle 1 
nur zur Führung dient Bei senkrechter Stellung 
des Apparates «Fig. 2> nimmt die Rolle 1 die Last 
auf, wahrend die Rollen k k nur als Führungs- 
rollen dienen. Wie ersichtlich, kann bei dieser 
Einrichtung die Nietmaschine leicht nach allen 
Seiten verschoben weiden, so dass ohne Ver- 
setzung des Ständers b die Niete auf einer ver- 
hältnismässig grossen Fläche geschlagen werden 
können. 



Hlpl 



Nachrichten | 

von den Werften. 



Stapelläufe. 

Auf der Werft der Aktiengesellschaft Weser 
in Bremen lief am 6. d. M. ein neuer Dampfer 
für die Dainpfschiffahrtsgcsellschafi Neptun glück- 
lich von Stapel. Das Schirl' ist das 48., das in 
den Betrieb der Gesellschaft eingestellt werden 
soll. Es wurde auf den Namen „Jupiter" getauft. 
Der „Jupiter" ist etwas grösser als die vor etwa 
4 Wochen zu Wa>sn gelassene und bereits in 
Fahrt befindliche „Diana". Die Länge /wischen 
den Perpendike ln betragt 54,61 111 („Diana" 50,90 m). 
Im übrigen sind die Abmessungen dieselben wie 
bei der „Diana". Breite über den Spanten 7,90 m, 
Seitenhöhe 3,85 m, Raumtiefe 3,625 m, Tiefgang 
im Mittel etwa 3,5 m. Das Schi«' erhalt eine drei- 
fache Expansionsmaschine von etwa 270 Pferde- 
stärken, 1 Zyümlcrkessel von 12 Atmosphären 
Dampfüberdruck, 1 I lilf>k< ssel von 7 Atmosphären 
zum Betrieb der Winden u. s.w. Auf den jetzt 
freigewordenen Helgen wird in nächster Zeit der 
Kiel (Ur die beiden neuen Kreuzer, die der Werft 
vor einiger Zeit vom Rcichsniarincamt übertragen 
wurden, gestreckt werden. 

Von den zwei Dampfern, die die Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft für die Deutsche Dampf- 
schiffahrts-Gesellsehafl Hansa, Bremen, zur Zeit in 
Auftrag hat, lief der eiste am 3. d. M. Nachmittag 
3 Ihr glücklich von Stapel, nachdem er in der 
von Frau Direktor Schulz vollzogenen Taufe den 
Namen „Marienfels" erhalten hatte. Die Haupt- 
abtnessungen des Schiffes sind: Grösste Lange 
435' °", grössle Breite 55' o", Tiefe 32' 5". 

Der Stapellauf des auf der „Reiherstieg- 
Schiffs werfte und Maschinenfabrik A.-G." für Rech- 
nung der Deutschen Ostafrika-Linie in Hamburg neu 



erbauten Doppelschrauben-Dampfers, der in der Taufe 
den Namen „Kurfürst" erhielt, hat am 9. d. M. um 
lo 1 , Uhr unter grosser Beteiligung glücklich statt- 
gefunden. Den Taufakt vollzog Frau Warnholtz. 
Das neue Schiff, nach der höchsten Klasse des 
„Germanischen Lloyd" aus Stahl erbaut, hat eine 
Lange von 410 Fuss engl., eine Breite von 48, 
eine Tiefe von 31 Fuss, .sowie eine Tragfähigkeit 
von 5400 t Schwergut, bei 24 Fuss engl. Tiefgang 
in Seewasser, sowie ein Deplacement von 9600 t. 
Die beiden dreifachen Expansionsmaschinen, die 
ihren Dampf aus drei Doppelenden-Kesseln er- 
halten, werden 3600 Pferdestärken indizieren und 
dem Schiffe eine Fahrt von 13' \ Knoten ver- 
leihen. Der „Kurfürst", ein Schwesterschiff des 
auf derselben Werft erbauten Dampfers „Kron- 
prinz", erhält als Passagierdampfer Einrichtungen 
für 100 Passagiere eister, 80 zweiter und 90 dritter 
Kajüte und wird mit den neuesten technischen 
Einrichtungen ausgestattet weiden. 

Die Firma G. J. H. Siemers cV Co., Hamburg, 
hat auf der Werft von Graig, Taylor & Co. in 
Stockton 011 Tees einen Dampfer von 7000 t 
Tragfähigkeit erbauen lassen und ihm den Namen 
des jetzt präsidierenden Bürgermeisters „Bürger- 
meister I lachmann" gegeben. Der Dampfer lief 
vor ca. 14 Tagen glücklich von Stapel und wurde; 
durch Miss Ethel Lowe getauft. Die Dimensionen 
des Dampfers sind: Länge 360', Breite 48' und 
Tiefe (mouldet) 31' 11". Das Schiff erhält eine 
dreifache Expansions-Maschine, deren Cylinder- 
Durchmesser 23' /'— 38 1 V' — 68" bei einem Hub 
von 48" betragen. Die zur Dampferzeugung die- 
nenden 3 grossen cylindrischen Kessel entstammen 
wie auch die Maschinen-Anlage der Maschinenfabrik 
von Richardsous, Westgarth & Co., Sunderland. 
Der Dampfer ist den Vorschriften des Englischen 
Lloyd sowie denjenigen der Hamburger Baupolizei- 
Behörde entsprechend erbaut. 

Am 9. d. M. lief auf der Werft von Job. C. 
Tccklenborg A.-G. der für die chinesische Küsten- 
fahrt bestimmte Lloyddampfcr „Sambas" von 
Stapel. Das Schiff hat eine' Länge von 175 Fuss, 
eine Breite von 28 Fuss und eine Tiefe von 1 1 ,5 
Fuss. Zwei dreifache Expansionsmaschinen soilen 
dem Dampfer eine Geschwindigkeit von 10 Meilen 
geben. Die Tragfähigkeit wird 600 t betragen. 

Am 29. v. M. lief auf der J. W. Klattwitler- 
sehen Schiffswerft der für die russische Archangel 
Mui mann - Dampfschiffahrt* - Gesellschaft erbaute 
eiserne Frachtdainpfer „Petschora" von Stapel. 
Die HaiiptdimcuMonen desselben sind folgende: 
Länge 54, Breite 8,23, Seitenhöhe 3,95 m. Der 
Tie fgang beladen beträgt 10 Fuss 6 Zoll. Der 
Dampfer kann 350 t Ladung nehmen. Sein Raum- 
inhalt beträgt 350 t. Maschinen und Kessel sind 
in der Wcrkstälte fertig und werden anfangs 
nächster Woche in das Schiff eingesetzt. Die 
Maschine wird 350 Pfeidekräfte leisten. Die Ge- 
schwindigkeit des Dampfers soll 9 Knoten betragen. 
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Die bei dem Stapellauf angewendete patentierte 
Fallvorrichtung bewährte sich ganz vorzüglich. Die 
„Petschora* soll auf der Strecke Archangel nach 
Sibirien fahren. 

Am 9. d. M. ist auf Lührings Werft der für 
die Firma D. Oltmann in Geestemünde erbaute 
Stahlschooner „Henny" von Stapel gelaufen. Das 
Schiff ist ca. 200 t gross, hat die höchste Klasse 
des Germanischen Lloyd und ist für europäische 
Fahrten bestimmt. 

Probefahrten. 

Der von Howaldtswerken neuerbaute Turm- 
deck-Dampfer „Kronprinz Gustaf" machte am 8. ds. 
m ine Abnahmeprobefahrt. Da.-. Resultat der Fahrt 
war wie bei den drei vorher für die Rhederei des 
Generalkonsuls A. Jonson in Stockholm von der 
Werft erbauten Schiffen ein allseitig zufrieden- 
stellendes. Der „Kronprinz Gustaf" nimmt nach 
Auffüllung seiner Bunker unverzüglich seine regel- 
mässigen Fahrten zwischen Lulea iNordschweden) 
und Rotterdam auf. Es wurde von den anwesen- 
den Vertretern der Rhederei als besonders her- 
vorragende Leistung der erbauenden Werft die 
ausserordentlich kurze Zeit, in der dieses statt- 
liche Schiff fertig gestellt wurde, hervorgehoben. 
Der „Kronprinz Gustaf", der bei einer Länge von 



122 m und einem Gesamtdeplacement von tiooo t 
eine Ladefähigkeit von 7500 t oder 750 Doppel- 
waggons besitzt, wurde von der Kiellegung am 
18. Januar bis zum heutigen Tage, also in fünf 
Monaten und 18 Tagen fertiggestellt. 

Die Probefahrt des auf der Werft von J. II. 
& H. C. Kiehn- Veddel neuerbauten Dampfers 
„Carl Kiehn" fand am 3. d. Mts. von der St. 
Pauli-Landungsbrücke aus statt Diese Probefahrt 
dürfte insofern weitere Schiffahrtskreise inter- 
esMi ren, als bei diesem Dampfer zum ersten Male 
bei Seeschleppern eine dreifache Expansionsma- 
schine von etwa 500 indizierten Pferdekräften zur 
Verwendung kommt. Es ist dies eine neue Ein- 
richtung, die bei grösster Kraftcntfaltung mög- 
lichst hohe Ersparnisse erzielen soll. Dieser Ver- 
such ist dem unternehmenden Geiste der Kichn- 
schen Werft glänzend gelungen. Bei der sich bis 
kurz vor Helgoland erstreckenden Seefahrt stellten 
Schiff und Maschinen den Erbauern das glänzendste 
Zeugnis aus. Das Schiff sollte eine Fahrgeschwin- 
digkeit von 11 Knoten per Stunde aufweisen, sie 
stellte sich aber bereits bei der Probefahrt auf 
12' , Knoten. — Der „Carl Kiehn" ist in der 
höchsten Klasse des Germanischen Lloyd für eigene 
Rechnung der Firma aus bestem deutschem Sie- 




liefern als Spccialität: 

Wellrohre „System Jox" 

^ % ^ % \ ^ \ "1 \ Vi^^X V0B 7W ^ 1500 mm ^ m ^~ 
/K"" \\\\\\\\\\ \ messer ^ s zu öen 9 rösstcn 
I0\ \\\\\\\\\\ ^ ^ cl(en f" r höchstGn B clrieljs - 

! druck aus Spcdalqualitit 

Siemens Jffartin. 

\M Srösste wirksame Heizfläche 
■ W gegenüber glatten Rohren 

m W und allen anderen Well- 

röhren. m&mmtmm 

Xangjährige Garantie. ßillige preise. 

Kesselbleche bis 3800 mm Breite, bis 45 mm 
Dicke, bis 10000 Kilo Stückgewicht; maschinell geflanschte Kcssel- 
böden, geschweisste Flammrohre mit angeschweisster hinterer 
Rohrwand. Maschinelle Wassergas-Sch weissere!, geschweisste 
Leitungsrohre für höchsten Druck von 350 m m Durch in. aufwärts 

bis zu den grössten Längen. 



Grösste Sicherheit. 

Kesselmaterial 



wie 



Digitized by Google 



Seite 794. 



SCHIFFBAU 



No. 20 



mcns-Stahl erbaut, hat eine Länge von 33 m, eine 
Breite von 6,50 in, eine Tiefe von 3,80 in und 
zwei Masten. Das Schiff ist für den Verkehr auf 
der Nordsee und Ostsee bestimmt und soll nament- 
lich die grossen eisernen Leichter und Kahne 
schleppen, die den Kohlentransport für die Kaiser- 
lich» Marine in Kiel vermitteln. Die vorzügliche 
Konstruktion des Dampfers ist von dem Sohn des 
Seniorchefs der Firma, Herrn Willy Kiehn ent- 
worfen und geleitet worden , Lieferant der drei- 
fachen Expansionsmaschine ist die Ottensener Ma- 
schinenfabrik J. F. Ahrens, wahrend der mächtige 
Kessel von der Firma Stülcken \' Sohn auf Stein- 
warder geliefert wurde. Besonderes Gewicht ist 
bei dem Bau des Dampfers auch darauf gelegt 
worden, das Schiff auf möglichst lange Zeit mit 
Kohlen versorgen zu können. Die geräumigen 
Kohlenbunker sind daher im stände, nicht weniger 
als 150 t aufzunehmen, die das Schiff in den 
Stand setzen, einen vollen Monat Volldampf zu 
schleppen. 

Am 5. ds. Mts. machte der für die könig- j 
liehe Wasserbau-Inspektion Culm auf der Danziger 
Schiffswerft und Maschincnbauanstalt Johannscn & \ 
Co. neu erbaute Schlepp- und Bereisungsdampfer 
seine Probefahrt. Sie erstreckte sich auf die 
Weichsel hinaul und verlief zur vollständigen Zu- 
friedenheit der an Bord befindlichen Abnehmc-Be- 
hördc. Die garantierte Geschwindigkeit wurde so- 
gar noch um 1 Kilometer Obertroffen, ebenfalls 
wurden die anderen von der Werft garantierten 
Leistungen vollständig inne gehalten. Das Schiff 
wurde sofort abgenommen, um in den Dienst der 
Strombauverwaltung zu treten. 



Vermischtes. 



Der auf der Schichauwerft erbaute russische 
Kreuzer „Nowik" machte am heutigen Tage seine 
sechsstündige forcierte Probefahrt in See. Es 
wurde zweimal die Strecke Leuchtfeuer Heia und 
Leuchtfeuer Brüsterort ununterbrochen abgelaufen, 
wobei die mittlere Geschwindigkeit über 25 Knoten 
betrug. Die Maschinen und Kessel arbeiteten 
tadellos, das Dampf halten war leicht, «las Schiff 
zeigte nicht die allergeringsten Vibrationen; um 
6 Uhr kehrte der „Nowik" nach Danzig zurück. 

3 mal mehr Licht 
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Das erste Geschäftsjahr des Deutschen 
Schulschiffvereins. Der soeben erschienene Jahres- 
bericht, erstattet vom geschäftsführenden Vorsitzen- 
den Prof. Dr. Schilling, teilt folgendes mit: „Wir 
dürfen mit Dank auf das Ergebnis des ersten Ge- 
schäftsjahres zurückblicken. East 350000 Mk. sind 
uns an einmaligen Beitragen zum Bau des Schul- 
schiffes überwiesen, etwa 30000 Mk. sind uns als 
Geschenke von Mitgliedern und Nichtmitgliedem 
für Schiffsinventar und anderes gemacht. Für 
laufende Beitrage dürfen wir Seiner Majestät dem 
Kaiser und Konig, der Reichsverwaltung und fast 
allen Seestädten des Deutsehen Reiches herzlichen 
Dank sagen. 251 Mitglieder des Vereins haben 
über 51 000 Mk. beigetragen, 70 Rhedereicn haben 
die Summe von 37000 Mk. beigesteuert. Durch 
diese opferwilligen Leistungen haben wir trotz der 
für uns ungünstigen Lage des Eisenmarktes das 
Schulschiff „Elisabeth Charlotte" in vollkommenster 
und reichster Weise ausstatten und in bester Aus- 
führimg herstellen lassen können. Nicht ganz so 
günstig scheinen sich die finanziellen Aussichten 
für den laufenden Betrieb zu gestalten. Es ist 
verstandlich, dass ein Schulschiff, das keinen Ver- 
dienst im Frachtverkehr suchen kann, sondern bei 
der grossen Anzahl von Zöglingen nur der vollen 
Ausbildung im seemännischen Dienste gewidmet 
werden muss, erhebliche Kosten verursacht. Trotz 
möglichster Einschränkung der Ausgaben wird 
sich der Jahresetat des Schulschiffes auf 180000 
bis 190000 Mk. stellen. Die bisherigen Einnahmen 
geben eine Gewahr dafür, dass wir ohne Schwierig- 
keit auch ferner die erforderlichen Beträge erhalten 
werden. — Aber die Ziele des Vereins müssen 
weiter gehen. Es muss unser Bestreben sein, 
einen erheblichen Reservefonds anzusammeln, unser 
Blick muss darauf gerichtet sein, in absehbarer 
Zeit ein zweites Schulschiff in Auftrag geben zu 
können. Und dazu wenden wir uns mit Vertrauen 
an die Mitglieder im deutschen Vaterlande und 
bitten sie, uns neue Mitglieder zu werben, städtische 
Verwaltungen und andere Korporationen für unsere 
Bestrebungen zu interessieren. Wir dürfen dies 
thun in der festen Überzeugung, einer guten, dem 
Besten deutscher Schiffahrt dienenden Sache unsere 
Kräfte zu widmen. Gilt es doch, der deutschen 
Schiffahrt gut ausgebildete Seeleute zuzuführen: 
gilt es, zugleich Verständnis und Interesse für die 
See und ihre Aufgabe durch die deutschen Lande 
zu tragen. Sehen doch auch wir unsere Aufgabe 
darin, nach unseren Kräften mitzuwirken zur Grösse 
unseres Vaterlandes auf den Weiten der länder- 
umfassenden, der länderverbindenden Meere!" 

Der Stettiner Vulcan, der bekanntlich neuer- 
dings mehrere Schilf bauaufträge erhalten hat, hat 
dieser Tage der Vereinigten Königs- und Laura- 
hütte eine grössere Lieferung für Schiff baueisen 
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übertragen. Wie es heisst, handelt es sich um ein 
Quantum von mehr als 1000 Tünnen. 



Die Werft von Blohm & Voss will bekannt- 
lieh ein neues grosses Schwimmdock herstellen 
lassen, dessen Dimensionen die ihrer grossen 
Schwimmdocks noch erheblich übersteigen. Die 
Lieferung des für diese Neuanlage erforderlichen 
Materials ist vor etwa 14 Tagen an verschiedene \ 
grössere Eisenwerke vergeben worden. Das neue 
Schwimmdock soll elektrischen Antrieb erhalten. 

Schirlbau und Schiffahrtsprämien in Frank- 
reich. Auf Grund des Gesetzes vom 30. Januar 
1893 hat in Frankreich die Gewährung von Schiff- 
bau- und Schiffahrtsprämien an Werften und Rheder 
einen erheblichen Umfang angenommen. Über 
die Ausübung dieses Gesetzes und seine Wirkungen 
auf den französischen Schiffbau und die franzö- 
sische Handelsflotte liegt nunmehr für den Zeit- 
raum von sechs Jahren (1893 18991 eme Über- 
sicht vor, der wir die folgenden höchst bemerkens- • 
werten Angaben entnehmen. 

Die Bauprämien sind in dem gedachten Zeit- 
raum jährlich von ungefähr 2 auf 7 Millionen 
Francs, die Fahrtprämien von ungefähr 6 auf 
13 Millionen Francs gestiegen. Die grösste Zu- 
nahme fand im Jahre 1899 im Vergleich zu 1898 
statt, und zwar von 4613845,32 auf 7064194,78 
Francs bezw. von 12292427 auf 13 245 824 Francs. 
Die* grosse Steigerung der Bauprämien im Jahre 
1899 kam den Schiffswerften an der Kanalküste 
(in Havre mit Graville St. Honorinc und Grand 
Quevilly bei Kouen) und mehr noch den Werften 
an der OzeankQste (in St. Nazaire, Nantes und 
Chantenay bei Nantes) zu gute Der Anteil der 
Mittelmeerhäfen (l.a Ciotat und l.a Sc-yne» an den 
Prämien verringerte sich dagegen nicht uner- 
heblich. 

Unter den verschiedenen Klassen der prämi- 
ierten Schiffe haben die grossen aus Kisen bezw. 



Stahl erbauten Segelschiffe langer Fahrt den ver- 
hältnismässig grössten Gewinn. Bei den Bauprä- 
mien sind die eisernen Schiffe gegenüber den höl- 
zernen und bei den Fahrtprämien sind die Segel- 
schiffe gegenüber den Dampfern bevorzugt. Eiserne 
Schiffe erhalten für (1 Registerton Bruttoraum- 
gehalt) 65, hölzerne Schiffe nur 30 bezw. 40 Francs 
Bauprämie. Und bei den Fahrtprämien erhalten 
! Segelschiffe für 1 Registerton (Bruttoraumgehalt) 
und 1000 zurückgelegte Seemeilen 1,70, Dampf- 
schiffe nur 1,10 Francs. 

Die eigentümliche Veranlagung der Prämien 
erklärt den Bau einer erheblichen Anzahl grosser, 
zum Teil viermastiger eiserner Segelschiffe auf 
den französischen Werften. Die Herstellung dieser 
Schiffe war nicht durch die allgemeinen Bedürf- 
nisse des Schiffs- und Handelsverkehrs veranlasst, 
sondern hat vorwiegend den spekulativen Zweck, 
hohe Prämien zu verdienen. Der Bau zeitgemässer 
Dampfschiffe trat mehr und mehr hinter den un- 
zeitgemässen Bau von Segelschiffen zurück. Im 
Jahre 1899 betrug der Nettoraumgehalt der in 
Frankreich hergestellten Segelschiffe 53312 Re- 
gistertons, der Nettoraumgehalt der Dampfer nur 
14964 Registertons. Der Nettoraumgehalt der im 
Ausland erbauten, unter französische Flagge ge- 
stellten , aber nicht prämienfähigen Dampfer be- 
trug 30 795 Registertons. Der Bruttoraumgehalt 
der zu den Fahrtprämien berechtigten Dampfer fiel 
in den Jahren 1893 1899 von 766664,32 auf 
704377,18 Registerions, während der Bruttoraum- 
gehalt der Segelschiffe von 147217,71 auf 
328 198,54 Registertons stieg. 

Im ganzen haben sich Bestand und Verkehr 
der französischen Handelsschiffe wenig verändert, 
d. h. nur eine geringe Zunahme erfahren, im be- 
sonderen im Vergleich zu dem bedeutenden An- 
wachsen der deutschen und englischen Handels- 
flotte und dem zunehmenden Verkehr der Schiffe 
dieser und anderer fremder Handelsflotten in den 
französischen Häfen. Der Bestand der französischen 
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Schiffe grosser Fahrt und internationaler Küsten- 
fahrt war: 

Segelschiffe Dampfs, hiffe Zu-ammco 
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In dem Beitreben. d«-r ungünstigen Lage der 
französischen Schiffahn abzuhelfen, hat i!ie R- - 
yitrung schon Ende des Jahrc-s 1899 den Kammern 
einen Gesetzentwurf vorgelegt, der das System 
staatlicher Unterstützung dir Schiffahrt durch Prä- 
mienzahlung weiter ausbildet. Nach dem Entwurf 
tritt zu den bisherigen Prämien eine neue, soge- 
nannte Ausrüsiungsprämie „compensatio >rt d arn«.-- 
ment" hinzu für die au» Eisen bezw. Stahl er- 
bauten Dampf- und Segelschiffe grossrr Fahrt und 
internationaler Kü-trnfahrt. die unter französischer 
Flagge stehen (einschliesslich der im Auslande er- 
bauten und französierten Schiffe». Die Bestimmungen 
über die Fahrtpramit-n werden dahin abgeändert, 
das» alle eisernen in Frankreich erbauten und 
unter französischer Flagge fahrenden Schiffe. aUo 
auch die Dampfer, eine Prämie von 1,70 Franc*, 
den bisherigen nur den Segelschiffen zu zahlenden 
Satz, für 1 Registerton und 1000 Seemeilen er- 
halten, die sie in grosser Fahrt oder internatio- 
naler Küstenfahrt zurücklegen. In den Fallen, in 
denen ein Schiff zu beiden vorbezeichneten Prä- 
mien berechtigt sein würde, soll diejenige in An- 
wendung kommen, die den höchsten Betrag giebt. 
Die Bestimmungen des Gesetzes »ind in dem ein- 
gangs erwähnten Bericht, dem auch der Text de». 
Ge-etzes beigefügt war, ausführlicher behandelt 
worden. Die Vorlage wurde d« r Bud^etkommission 
der Deputierten kammer überwiesen und der die 
Annahme empfehlende Kommissi..nsbericht der 
Kammer in der vorjährigen Sootmcraession über- 
geben. Der Entwurf, besonders die beabsichtigte 
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Zahlung der AusrQ&tungsprfttme an im Auslände 
erbaute und französierte Schifte, scheint in und 
ausserhalb der Kammer manche Gegner zu finden. 

Es mag noch folgendes erwähnt werden. Die 
Schiffe, die den überseeischen Postdienst versehen, 
sind von der Anteilnahme an den durch das 1893er 
Gesetz bestimmten Fahrtprämien ausgeschlossen 
Dagegen erhalten die betreffenden Dampferlinien 
feststehende Zuschüsse vom Staat, die im Jahr 
gegen 26 Millionen Francs ausmachen. Die be- 
sprochenen Bau- und Fahrtprämien beliefen sich 
auf gut 20 Millionen Francs. Die Unterstützungen, 
die der französische Staat seiner Handelsflotte im 
Jahre 1899 zu Teil werden Hess, kamen im ganzen 
auf rund 46 Mill. Francs zu stehen. 

Hamburg- Amerika-Linie. Seitens der Di- 
rektion der Hamburg-Amerika-Linie ist eine Neu- 
auflage des „Handbuchs für Kajütenpassagiere" 
fertiggestellt und dem Versand übergeben worden. 
Das ungemein reich ausgestattete Büchlein enthält 
in sehr praktischer, übersichtlicher Anordnung 
alles für den Fahrgast nur irgendwie Wissens- 
werte; am Schlüsse finden sich die Kajütspläne 
der „Deutschland", der „Augusta Victoria", des 
„Fürst Bismarck", der „Columbia", der „Pennsyl- 
vania", der „Pretoria", des „Graf Waldersee", der 
„Patricia", der „Palatia", der „Phoenicia", schliess- 
lich der „Belgravia", „Bulgaria" und „Batavia". 



Kosten der neuen Hafenbauten in Hamburg. 

Einige Nachweise, die mit der still und erfolgreich 
fortsein eilenden Herstellung der neuen Hamburger 
Hafenanlagen im Zusammenhang stehen, bietet die 
soeben herausgegebene Hamburgische Staatshaus- 
halts-Abrechnung über das Jahr 1899. Im Vorder- 
gründe stehen die neuei bauten Häfen auf Kuh- 
wärder südlich der Elbe. Für den allgemeinen 
Hafen waren 1 1 159000 Mk. bewilligt, von diesen 
sind bis Ende 1899 schon 4672106 Mk. veraus- 
gabt worden. Getrennt davon ist der Hafen der 
Hamburg-Amerika-Linie auf Kuhwärder gebucht. 
Dafür waren 20735000 Mk. bewilligt (die von der 
Linie zu verzinsen sind), inzwischen ist der Plan 
<lir>< 1 Anlagen und die Bewilligung sehr beträcht- 
lich erhöht. Verausgabt wurden davon für die 
bauliche Ausführung bis Ende 1899: 1 745321 Mk. 
Die für den Hafenbau in C uxhaven 1890 bewillig- 
ten 7,7 Mill. Mk. waren Ende 1899 bis auf 291 000 Mk. 
verausgabt. Für die Regulierung des Fahrwassers 
von Finkenvvärder, zu deren Kosten auch Altona 
beiträgt, waren 8148000 Mk. ausgeworfen und 
5028943 Mk. Ende 1899 verausgabt. Kleinere 
Summen wurden für den Ausbau der älteren 
Hafenanlagen und Schuppen, Vermehrung der 
Krahne u. s. w. ausgegeben. 

Die Firma Cäsar Wollheim hat in Breslau 
eine Zweigniederlassung unter der Firma Cäsar 
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Wollheini, Werft und Rhederei, errichtet und für 
dieselbe Herrn Direktor Albert Rischowski Prokura 
erteilt. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

Le pilotage et les accidents de torpilleurs. La 
marine francaise 15./6. Hinweis auf die 
Hauptaufgabe der Torpedowaffe, nämlich 
Schutz der eigenen Küsten und Angriff auf 
die feindlichen, und zugleich auf die Haupt- 
anforderungen an die Offiziere von Torpedo- 
booten, Mut und Intelligenz besonders in 
der Erforschung der Küsten. Illustrierung 
der Wichtigkeit letzterer Forderung durch 
eine Zusammenstellung von Unglücksfällen 
kleinerer und grosserer Kriegsschiffe in der 
Nähe des Landes. 

Oil-burning torpedo-boat. Engineering 21. 6. Be- 
schreibung und Abbildung des von Yarrow 
& Co., Poplar für die hollandische Regierung 
erbauten Torpedobootes Pangrang, dessen 
Kesselanlagc zur Erzielung einer vorüber- 
gehenden, aussergewöhnlich grossen Geschwin- 
digkeit neben der Kohlenfeuerung auch mit Öl- 
heizung versehen ist. Das Boot hat hiermit 
auf der Probefahrt im max. 26' , Knoten in 
der Stunde zurückgelegt. Vergl. auch Le 
Yacht 29. 6. Installation du chauffagc mixte 
pCtrole et charbon sur le torpilleur hollondais 
„Pangrango". 

Allgemeines und Verschiedenes. Intern. Revue ü. 1 
d. ges. Arm. u. Flotte. Juliheft. Besprechung 
über den Stand der Unterseebootfrage bei 
den Hauptseemachten, nach welcher Frank- 
reich die besten Erfolge erzielt hat. 

Gun accidents. The Engineer 28. 6. Besprechung 
der möglichen Ursachen des Unglücksfalles 



mit einem 12-Pfünder, bei welchem der 
Schraubenverschluss nach hinten hinaus- 
geschleudert wurde. 
The antidote to submarines. The Engineer 28 6. 
Bi schreibung und Skizze eines englischen 
Unterwassertorpedobootzerstöres. Die wirk- 
same Waffe ist eine Art beweglicher Spieren- 
torpedo. 

Neue Unterseeboote der englischen Marine. Ding- 
lers Polytechnisches Journal 29. 6. Be- 
sprechung des von der englischen Marine 
eingeführten Unterseebootes, das eine Ver- 
besserung des Holland - Unterseebootstyps 
darstellt. 

The development of smokeless powder in the Uni- 
ted States. Engineering 14. 6 Hinweis auf 
die schnelle Verbreitung des rauchlosen Pul- 
vers in Amerika, die sich besonders infolge 
der Beihilfe, die den betreffenden Prival- 
unternehniungen durch die Regierung zu teil 
wurde, entwickelt hat. 

Fremde Kriegsmarinen: Schweden. Mitt. a. d. 
Geb. d. Seewes. Heft 7. Beschreibung eines 
der schwedischen Marine- Verwaltung vorge- 
legten Projektes eines Unterseebootes, dessen 
Betrieb unter Wasser mittels komprimierter 
Luft geschieht. Das Untertauchen soll durch 
WasM Tt-inlass in 25 Sek. bewirkt werden, 
v über Wasser 12 Knoten, v unter Wasser 
6 Knoten, L 25 m, B — 4 m, H — 
3,5 m, D 142 resp. 146 t, Kosten 400000 Fre. 

Comparaison graphique de quelques canons de 
Krupp et de Schneidcr-Canet par rapport ä 
leur puissance de Perforation des plaqucs de 
blindage. Intern. Revue 0. d. ges. Arm 11. 
Flott. Supplement 28. Besprechung und 
graphische Vergleichung von Hai vey-Panzer- 
Beschies.sungs versuchen mit verschiedenen 
Geschützen von Krupp und Schneider, nach 
denen sich die Kruppschen Geschütze als 
die überlegenen erwiesen haben. 
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I.cik huhurm bei Campen. 



Gutehof fnungshütte, 

Aktien-Verein für Bergbau und JtättenbetTieb, Oberhausen 

ooooooooooooocoooocooooooooocoooooooooooooooooooowoooooooooooo (Rheinland). 

Die Abteilung Sterkrade liefen: 

Hiscrne Brücken, Gcbflude, Schwimmdocks. Schwimmkralmc 
jeder Tragkraft. Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten (Jualit.1t l>i> (O 000 kg. 
Stückgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet be- 
sonders Kurbelwellen. Schiflswcllen und sonstige Schmiede- 
tcile für den Schiff- und Maschinenbau 

Stahlformguss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Ma- 
schinenteile 

Ketten, als Schifl'skcttcii, Krahnketten. 

.Maschinengus;« bra zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Behllter 
Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als 

Besonderheit: Schif fsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

I>a« neue, Anfang; iqdi in Betrieb komtnrnde Uli*» hwnlMvrrk hat nur 
LciMunicalflliickrit von 70000 tonnen Hlrrhe pro Jahr uml ist die 4fiiti*huffniinjr>. 
htltle vermöge ihren umfaiigreirhrn Wal/programms in dci l-a^e, das gi-samle xu 
einem SVhtft Hollge Wal/material /u liefein. 

jahrliche Erzeugung: 

Kohlen 1300000 t Roheisen 400000 1 

Waliu'riks-Fntrugnissc 3tHM.Mi1 t Iii ürkeu, M.inhinrii, Kc-srl pp o. i 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: 14000. 
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Handelsschiffbau. 

Vom Holzschiffbau. Dmglers Polytcchn. Journal 
6. 7. Das Verdrängen des Holzes durch 
Stahl als Haumaterial für Segelschiffe führt 
der Verfasser auf das Fehlen genügend 
billigen Bauholzes in Europa zurück, während 
in Amerika im verflossenen Jahre Holzschiffe 
von insgesamt 107000 Bruttotonnen gebaut 
worden sind, d. h. halb so viel wie im deut- 
schen Reich Handelsschiffe überhaupt. 

La nouvellc lois sfir la marine marchande Lc 
Yacht 29 6 Kritische Besprechung eines 
Gesetzentwurfes zur Hebung der französischen 
Hamb Ksehiffahrt. 

Ligues de navigation subventionnecs en Suede 
Li- Journal des Transports 29, 6. Bericht 
über eine Bewegung in Schweden, die beab- 
sichtigt, dessen Schiffahrtsverkehr durch 
staatliche Subvention zu heben. 

The cross-channel passenger steamships Services. 
No. IV. The Edgineer 28. 6. Forlsetzung 
des im Heft vom 29. 3. begonnenen Aufsatzes 
über «Iii- historische Kntwickelung der Passa- 
fiit rdampfschiffahrt zwischen Frankreich und 
England. Abbildungen der Postdampfer 
L'lster 1860 und Ulster 1897 sowie des 
l'a-sagierdampfers Cork. 

Kriegsschiffbau. 

Deutschland: Marine. Intern. Revue 0. d. ges Arm. 



u. Flott. Juli-Heft. Tabellarische Zusammen- 
stellung der neueren deutschen Linienschiffe, 
Kreuzer und Kanonenboote nach Bauwerft, 
Datum der Kiellegung und des Stapcllaufes. 

Grossbritanien. Marine. Intern. Revue ü. d. ges. 
Arm. u. Flott. Juli-Heft. Bericht über den 
Stand der Neubauten der englischen Marine. 

H. N. S. Teal. The Engineer a8./6. Beschreibung 
und Abbildung des bei Yarrow erbauten 
nachgehenden englischen Kanonenboots Teal, 
bei dem die beiden Schrauben in zwei in 
den Schiffskörper eingezogenen Tonnein 
arbeiten, v mit 300 Umdrehungen pro Min. 

15 Statute miles. D — 85 tons. T 
0,69 m. Vergl. Lc Yacht 6. '7. und Enginee- 
ring 28./6. 

Mercantile auxiliarics. Engineering 2&/6. Wieder- 
gabe eines von Lord Brassey vor der In- 
stitution of Naval Architects gehaltenen Vor- 
trages, in welchem dieser auf den Wert von 
leicht armierten Passagierdampfern für die 
Kriegsflotte als Hilfskreuzer hinweist, wobei 
er erklärt, dass hierin Deutschland allen Na- 
tionen durch seine Schnelldampfer Deutsch- 
land, Kaiser Wilhelm der Grosse, sowie 
nach deren Fertigstellung Kaiser Wilhelm II. 
und Kronprinz Wilhelm überlegen ist. 

Convcrsions and re-armament of ships on the 
effektive list. Engineering 28-/6. Wieder- 

( Fortsetzung auf Seite 801.) 



Pres; $ Walzwerk Ä.(i. Düsseldorf Reisbolz. 
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Nahtlose Kesselschüsse. 
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Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Schumacher & £o„ jl-g. Kalk taöin a.Ri>. 

Arbeits- und hydraulische Maschinen für den Schifl-, Maschinen- und Kesselbau 




I'atent-Damplhydraul. 
Kümpclprc-"-c. 




-..•W| 

Hydraul. lilechbiegemasch 




Stossmasch ine 




Palent-atat Nictmaschine. 



(Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 
Höchste Auszeichnungen auf der Pariser Weltausstellung 191D 

Brand Prix. Goldene Medaille. 

Drehbänke, in den verschiedensten Anordnungen 
und Grossen, i nmhinirieFaconeisen-Richt-, 
Bieg- und Lochmaschinen. Blechbiege- 
maschinen. Blech-, Spann- und Richt- 
maschinen. Flammrohr-Bördelmasch. 

Kielplatten-Biegemaschinen. Masten- 
Biegemaschinen. Pat. - Kaltsägen , In 
quemstes Schneiden von Faconeisen aus (ich- 
rungen. — Bohr-Fräsmaschinen. Apparat 
zum Fräsen von Schitfenstertöchern« — 
Freistehende Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kesselbohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, speziell für Panzer- 
platten u. a. Marine-Zwecke. — Hobelmaschin., 
auch Im Blechkanten in solidester Ausführung 
Blechscheeren, in den verschied. Anordnungen 
und Grössen. Durchstossmaschinen und 
Scheeren, kombin. u. einzeln für direkten Dampf-, 
Kiemen-, elektrischen oder hydraulischen Betrieb. 

patcnt-Xu/töruck-, Dampj- 

- und präcisions-fall-Jdmmcr. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruckpresspumpen. Pat. -Dampf - 
Hydraulische Schmiedepressen bis zu den 
höchsten Drucken Bis zu 10000 000 kg 
ausgeführt fOr die Dillinger Hüttenwerke 
in Dillingen a. Saar und die Obuchowoschen 
Stahlwerk« in St. Petersburg. Patent» 
Hydraulische Loch- und Gesenkpressen. 
Dampf-hydraul. - Patent - Panzerplatten- • 
Siegepressen, Patent-Hydraul. -Träger- ', 
Scheeren. Patent-DamptkOmpelpresse | 
mit Wasserdruck-Uebersetzung (Druck b * 
zu G Mill. kg.) Hydraul. Panzerplatten. 
— Biege-Pressen. 

Patent- Nietmaschinen (bis so 

Druckwasserersparnis) SlaL oder tlftnsport 

Constr i. Verbind m Patent-hydraul.Accumu- 
latoren m Luftdruck belastet Gänzlicher Weg- 
fall der Belastungsgewichte, bequemste Einstellung. 



Alle vorstehenden Dampf- hydraulischen 
.Masellinen bis itu (Ion gtussten Dimensionen in 
solidester Ausführung. 




I'utent-Dampf-hydraul. 
Sehmiedepresse. 




Durchstossmaschine und 
Scheere. 




Btechbtegcinaschine. 




Mlcchkantenhobelmaschine. 



Über 400 hydraulische Anlagen von uns ausgeführt und in Betrieb. 
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gabt- eines von Lord Brassey vor der Institu- 
tion of Naval Archilects gehaltenen Vortrages, 
in welchem er dringend rat, nicht nur Neu- 
bauten zu schaffen, sondern auch in weiterem 
Masse wie bisher sonst seetüchtige Schiffe 
umzubauen und mit moderner Artillerie zu 
versehen. 

Les contre-torpilleurs anglais. Intern Revue (1. 
tl. ges. Arm. u. Flott. Supplement 28. Be- 
richt Ober den ungünstigen Verlauf einer 
dreiwöchentlichen Kreuzet fahrt von 8 engl. 
Torpedobootzerstörern, von denen 4 infolge 
des heftigen Seeganges wegen ihrer zu leichten 
Bauart so zugerichtet wurden, dass ein Wieder- 
herstellen derselben fraglich ist. Hins unter 
ihnen, die „Seal" soll derart mitgenommen 
sein im Oberdeck rinden sich überall 
Risse — dass es ausgeschlossen scheint, sie 
wieder in Stand zu setzen. Vergl. auch 
Mitteil. a. d. Geb. d. Seew. Heft 7. Fremde 
Kriegsmarinen, England. 

Brasseys Naval Annual 1901. Marine-Rundschau. 
Juli-Heft. Kritische Besprechung des im 
vorigen Monat erschienenen Brasseyschen 
Jahrbuches über die Flotten aller Seemächte, 
speziell der englischen im Jahre 1900/01. 

Urteile amerikanischer Seeoffiziere über Linien- 
schiffs- und Panzerkreuzertypen. Marine- 
Rundschau. Juli-Heft. Wiedergabe der Dis- 
kussion zwischen einer ganzen Anzahl ameri- 
kanischer Offizien- im Anschluss an die von 
Taylor aufgewoi feile Frage, welcher von ver- 
schiedenen gegebenen Sehiffstypen der ge- 
eignetste wäre. Die Mehrzahl verwirft die 
Konstruktion der Panzerkreuzer von grossem 
Deplacement und will lieber Linienschiffe mit 
geringerer Geschwindigkeit und dafür stärkerer 
Panzerung und Artillerie sowie grösserem 
Aktionsradius gebaut wissen. 

Das Hochscelazarethschiff „Gera". Marine-Rund- 
schau. Juli-Heft. Ausführliche Beschreibung 
und Skizzen der in 15 Tagen in ein Ho« h- 
seclararethschifV umgebaut« n und ausgerüsteten 
„Gera", welche sich bei ihrer Verwendung 
in Ost-Asien vorzüglich bewahrt hat 



Der Panzerkreuzer „Prinz Heinrich". Überall. Heft 
38. Hingehende Beschreibung des grossen 
Knuzers „Prinz Heinrich" nebst ausführlichen 
Konstruktionsdaten. Abbildung 

Militärisches 

La politique navale de l ltalie. La marine fram.aise 
15 6 Kritische Besprechung der Rede, die 
Admiral Murin gelegentlieh d«>r kürzlichen 
Diskussion «les Budgets der italit ni-.eh« n 
Marin«- gehalten hat. Widerlegung der Be- 
hauptung, dass bezüglich einer ziclbt wussten 
Seepolitik England vorbildlich wäre und 
Zweifel an tler Zweckmässigkeit «les in Frank- 
reich augenblicklich herrschenden Verwaltungs- 
prinzips. 

The defence of coaling stations. The Enginecr 
21. 6. Vorschlag, zur Vcrteiiligung der eng- 
lischen Kohlcnstationcn ein spezielles Küsten- 
verteitligungskorps aus Seeleuten, die bei 
der Kriegsmarine gedient haben, zu bilden. 

The French naval manoeuvres. The Engincer 
21. .6. Kritische Besprechung der diesjäh- 
rigen Flottenmanöver im Mittelländischen 
Meer. Vergl. auch Intern. Revue fl. d. ges. 
Arm. u. Flott. Juli-Heft. Frankreich. Marine, 
sowie in Le Yacht 29. 6. Les manoeuvres 
navales. 

Einige Ursachen, die der Tüchtigkeit der könig- 
lichen Flotte Abbruch thun. Mitt. a. d. Geb. 
d. Seewes. Heft VII. Auszugsweise Über- 
setzung eines Aufsatzes aus dem „l'nitetl 
Service Magazine" , März-Heft , in w<*lch«'in 
gross« Mängel der englischen Flotte in Bezug 
auf die Ausbildung der Mannschaft sowohl 
als auch der Offizier«- offen bekannt werden. 

L'cmploi de la ««'legraphic saus fil dans la marine 
Le Yacht 6 7 Besprechung «l« r Wichtigkeit 
di r Einführung der drahtlosen Telegraphie- 
rt! r ihn Aulklärungsdiensi bei einem Ge- 
schwader. Der noch zu bi-«-iiigi-n«le Mangel 
liegt in «lern bis jn/t noch nicht praktisch 
durchführbaren Abstimmen «l«r Apparate, so 
dass zw« i Schifte mit <1< n < n spi « cht nden 
Apparaten sich verständigen können, ohne 



gllmanns'sche £ isenbau - j jetien- Cescllschaf t 

■ Düsseldorf. . . . . IJetltSChcid* Fruszkow b. Warschau. 

ßsPütOIKtnif tiflttPtl • com P' c ^ c eiserne Gebäude in jeder Grösse und Aus- 
WUllWttUHUU HUHU führung; Dächer, Hallen, Schuppen, Brücken, Verlade- 
bühnen, Ange 1 - und Schiebethore. 

Wcllbl€Ch6 in allen ^ ron,en und Stärken, glatt geweilt und gebogen, schwarz 
und verzinkt. 
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durch andere gleichzeitig in Thätigkcit befind- 
liche Apparate gestört oder verstanden werden 
zu können. 

Grundsatze für den kombinierten Angriff von Flotte 
und Heer auf fremden Landbesitz. Marine- 
Kundschau. Juli-Heft. Aufsatz über die 
Grundzuge bei einem kombinierten Angriff 
von Flotte und Heer auf einen kleinen Ge- 
bietsteil des Feindes zwecks Schaffung von 
Stützpunkten für die Handelsblockade und 
den Kreuzerkrieg mit Bezugnahme auf zahl- 
reiche Beispiele aus der Geschichte an Hand 
erläuternder Skizzen. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Zur Bestimmung des Azimuths. Hansa 29. 6. 
Wiedergabe einer Tabelle zur schnellen Be- 
stimmung des Azimtith eines Gestirns, wenn 
dasselbe in der Nahe des Meridians nicht zu 
hoch steht. 

Deviations- Veränderungen an Vor- und Nachmit- 
tagen. Hansa 6., 7. Das schon öfter beob- 
achtete sogenannte „Fliehen des Nordendes 
der Kompassnadel " um i° — 2 0 führt der Ver- 
fasser auf klimatische Einflüsse in Erwärmung 
des Schiffsrumpfes zurück. 

Die Kimmtiefe auf der cllipsoidischen Erdfigur. 
Marine-Rundschau. Juli-Heft. Aulsatz über 
den numerischen Wert der durch die Ab- 
plattung der Erde bewirkten Variation di r 
Kimmtiefe mit Polhöhe und Azimuth, welche 
für die praktische Navigierung allerdings be- 
langlos ist. 

Schiffsmaschinenbau 

Die forging. No. IV. Engineering 21. 6. Fort- 
setzung des bereits in der Zeitschriftenschau 
des Heftes No. 17 erwähnten Aufsatzes. 
Weitere ausführliche Skizzen von Werkzeugen, 
wie sie beim Schmieden verwandt weiden. 

Works of Messrs. G. and I. Weir, Limited, Glas- 
gow. Engineering 21. 6. Eingehende Be- 
schreibung der Spezialfabrik für Pumpen, 
Verdampfer etc. von Gebr. Weir in Glasgow, 
ihrer Werkstatten und deren Einrichtungen. 
Besondere Erwähnung der Vorzüge des da- 




selbst eingeführten Löhnungssystems, das 
in einer Modifikation des Prämiensystems be- 
steht. Bearbeitung gewisser Pumpciiteile im 
verschiedenen Skizzen erläutert, ferner Ab- 
bildungen und Situationsplan einzelner Werk- 
stätten. 

Babcock and Wilcox boilers at the Glasgow Ex- 
hibition. Engineering 31. 6. Abbildung und 
Beschreibung der beiden für Schiffs- und 
stationären Betrieb gebräuchlichen und in 
Glasgow ausgestellten Wasserrohrkessel typ* 
von Babcock und Wilcox mit gleichzeitiger 
Besprechung der Unterschiede in der Kon- 
struktion derselben. 

La question des chaudieres dans la marine alle 
mande. La marine francaisc 15. 6. Aus dem 
Umstände, dass man in der deutschen Marine 
in der Wasserrohrkesselfrage vorsichtig vor- 
geht, und dass man mit einem abschliessen- 
den Urteile noch nicht hervorgetreten ist, 
glaubt der Verfasser den Schluss ziehen zu 
können, dass die dort gebräuchlichen Kessel- 
Systeme von Dürr und Schultz auf die Hauer 
sich nicht bewähren werden und weist auf 
eine Reihe von Mängeln bei diesen Kesseln hin. 

Steam engines at the Glasgow Exhibition. No. I\ - 
The Engineer -m.6, Fortsetzung der Be- 
schreibung der in Glasgow ausgestellten Ma- 
schinen, darunter eines Dampfsteuerapparates 
von Alley and Mac Sellan mit erläuternden 
Abbildungen. 

The Sirocco fan. The Engineer 21. 6. Durch Ab- 
bildungen erläuterte Beschreibung einer neuen 
Ventilationsmaschine. 

The Okes-Serve water-tube boiler. The Engineer 
21. 6. Beschreibung einer neuen Vorrichtung 
an dem Okes-Serve- Wasserrohrkessel, die in 
Gestalt eines eigenartig geformten Ventils 
einerseits eine vollständige Cirkulation des 
Wassers innerhalb des Kessels während des 
Betriebes gestattet, andererseits zum Zwecke 
der Reinigung der eingebauten Scrve- Rohre 
durch Öffnen des Ventils nach aussen das 
Wasser in umgekehrter Richtung durch dit - 
selben zu fliessen zwingt. Skiz/e zur Er- 
läuterung dieses Vorganges. 

2) roop j Rein, ff i elef elö 

Werkzeugmaschinenfabrik - 
* * ■■ und Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen bis zu den grossesten 
Dimensionen für den Schiffsbau und den 
Schiffsmaschinenbau. 

Vollendet in Conetruction u. Ausführung. 

Weltausstellung Paris 1900: 
Goldene Medaille. 
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Naval boilcrs. The Kngineer 28. 6. Nachdem 
sich sowohl die Belleville-Kessel bei den 
weiteren Proben auf Hyacinth und ebenso 
die Niclausse-Kesscl wegen der Havarieen in- 
folge zu hoher Dampfspannung in der eng- 
lischen Marine nicht bewährt haben, wird 
vorgeschlagen, wieder Cylinderkessel einzu- 
bauen, bis ein brauchbarer Wasserrohrkessel 
erprobt ist. 

Trials of the Minerva and Hyacinth. The Engincer 
28. 6. Wiedergabe eines Berichtes der Times 
über die Vergleichs-Probefahrten, welche vom 
Boiler Committee zwischen der Minerva mit 
8 Cylinderkesseln und 19200 ft* Heizfläche 
und der Hyacinth mit 18 Bellcville-Kesscln 
und 24000 ff' Heizfläche vorgenommen 
wurden, und nach welchen sich die Bellcville- 
Kessel ökonomischer erwiesen haben als die 
Cylinderkessel. 

Schiftsantrieb mittels der Marchandschcn Doppel- 
turbine. Dinglers Polytechn. Journal 6. 7. 
Skizze und Besprechung der Verwendung 
einer Marchandschcn Doppclturbine zum An- 
trieb von flachgehenden Flussdampfcrn , die 
gegenüber den bisherigen Zeunerschen Tur- 
binen den Vorteil gewährt, dass das Fahr- 
zeug leicht seine Richtung wechseln kann. 

Woodesons direct-acting feed pumps at the Glas- 
gow Exhibition. Engincering 38. 6. Be- 
schreibung und Abbildung der in Glasgow 
ausgestellten Woodesonschen direkt wirken- 
den Speisepumpe, deren Wirkungsgrad nach 
achtstündiger Probe 97,5 Proc. bei 9 Hub 
pro Minute und 98,9 Proc. bei 18 Hub ge- 
wesen ist. 

Verschiedenes. 

La vitesse reglementaire en temps de btume. La 
marine francaise 15./6. Im Anschluss an 
den Urteilsspruch in Sachen der Rheder des 
englischen Dampfen „Embleton" gegen die 
Cunard-Compagn. gelegentlich des Zusammen- 
stosses der Embleton mit der Campania bei 
Nebelwclter im St. Georges-Kanal am 21. Juli 
1900 werden eine Reihe diesbezüglicher juri- 
stischer Fragen allgemeinen Interesses be- 
handelt, unter anderem die Frage: Was ist 
reduzierte Geschwindigkeit? 
The Wclin boat-lowei ing gear. Engineering 21. ,6. 
Beschreibung, Skizzen und Abbildung einer 
Vorrichtung von Mr. Wehn, die es bei ver- 
hältnismässig grosser Einfachheit gestattet, 
Bünte bequem auch bei sturmischem Wetter 
auszusetzen, 

Glasgow international Exhibition. The Engincer 
21. 6 Fortsetzung der Beschreibung der 
internationalen Ausstellung in Glasgow. 

The Institution of Naval Architects at Glasgow. 
The Engincer 28/6. Bericht über die dies- 
jährige Sommersitzung der Institution of 
Naval Arrhitccts in Glasgow, der viele Mit- 
glieder der Schift'baute« hnischen Gesellschaft 
beiwohnten. Kurze Wiedergabe der Vor- 



träge über „Mercantile Auxiliaries" und „Con- 
servation and re-armament of ships", sowie 
der sich hieran anschliessenden Diskussion. 
Vergl. auch The Institution of Naval Archi- 
tects. Engineering 28. 6. In diesem Auf- 
satze wird noch die Diskussion gebracht, die 
sich an den dritten Vortrag: „Limit of eco- 
nomical speed of ships" anschloss. 

Progress of warships and machinery building in 
England. The Engineer 28./6. Schilderung 
des Fortschrittes des englischen Schiff- und 
Schift'smaschinenbaues an Hand einer Auf- 
zählung der in dem letzten Halbjahr fertig- 
gestellten Kriegsschiffe und ihrer Leistungen. 

The navy estimates. Engineering 21./6. Abfällige 
Kritik über die Opposition bei den Bewilli- 
gungen für die Vergrösserung der englischen 
Marine und vor allem über die zwecklose 
Diskussion über die Fehlkonstruktion der 
königlichen Yacht als Vorwurf gegen die 
augenblickliche Marine- Verwaltung. 

On the limits of economical speed of ships. En- 
gineering a8./6. Wiedergabe eines vor der 
Institution of Naval Architects gehaltenen 
Vortrages, in welchem aus Probcfahrtsresul- 
taten gefundene Werte mitgeteilt werden, 
um die Grenze festzustellen, bis zu der mit 
der Geschwindigkeit gegangen werden kann, 
ohne für den letzten halben Knoten womög- 
lich die Maschincnleistung um 25 Proc. steigern 
zu müssen. 

Das englische Marine-Budget für das Verwaltungs- 
jahr 1901/1902. Mitt. a. d. Geb. d. Seew. 
Heft 7. Wiedergabe des englischen Marine- 
Budgets für 1901 1902 aus dem „Navy Esti- 
mates", welches sich um 2083600 L höher 
stellt als das vorjährige. Besprechung der 
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Veränderungen in Bezug auf Personal, Mobili- 
sierung, Marine-Reserve, Ausrüstung, Marinc- 
Bildungswesen und Schiffsartillerie. Ausführ- 
liehe Besprechung des Standes der Neubauten, 
Auf/ählung der grosseren Neubauten und 
Reparaturen, sowie Wiedergabe des neuen 
Schiftbauprogramms. 

Trust des chantiers des construetion de navires 
aus Etats-Unis. Le Journal des Transports 
29. 6. Nachricht über den Zusammenschluss 
verschiedener amerikanischer Schiffswerften 
lind Stahlwerke zu einem Syndikat, das im 
stände sein wird, jahrlich an 380000 ts. ins- 
gesamt an Kriegsschiffe zu liefern. 

Die Marinelitteratur im Jahre 1900. Marine-Rund- 
schau, Juli-Heft. Zusammenstellung der nicht 
in Zeitschriften veröffentlichten Marinelitteratur 
des Jahres 1900, nach dem jnhalte der Werke 
geordnet. 

Yacht und Segelsport. 

The Rodder, Juni-Heft, bringt wieder eine Reihe 
von Abbildungen und Beschreibungen neuerer 
N achten, unter anderen derbekannten Amcrika- 
pokal- Verteidiger resp. Herausforderer, Con- 
stitution und Shamrock II , ferner Näheres 
Ober den Stapellauf der Independence, die 
Herausforderer des Kanada-Pokals und den 
Seawanhaka-Pokal. Besondere Erwähnung 
verdient noch die Beschreibung und Abbil- 
dung einer Gasmaschine für Motorbootszwecke 
sowie die Fortführung des Verzeichnisses der 
in Amerika gebauten Yachten und zwar für 
die Zeit vom 1. Mai 1900 bis 1. Mai 1901 

Le Yacht „Arcachon" aux courses de la Coupe de 
l'Empcreur d'Allemagne ä Kiel. Le Yacht 
29. 6. Schilderung der Regatten der 
Sonderklasse in der Kitler Woche um den 
Pokal des deutschen Kaisers, wobei, wie hier 
hervorgehoben wird, die franzosische Yacht 
„Arcachon" nur infolge einer geringen Ha- 



varie nicht die Siegerin „ Wannsee " über- 
holt hat. 

Le 20 T y „Quand-Meme 11" Champion pour la 
coupe de France. Le Yacht 29. 6. Kur/' 
Beschreibung und Abbildungen des 20 Tonnet - 
„Quand-Meme II" , eines Mitbewerbers um den 
Pokal von Frankreich. Der besondere Vor- 
zug dieser Yacht soll in einer nicht zu leich: 
konstruierten Takelage bestehen. 

Segeln. Wassersport 4. 7. Besprechung der letzter. 
Regatten der Kieler Woche nebst eingehen- 
den Angaben Uber die Resultate und Skiz.z< :i 
der Regatten - Bahnen. Ausschreibung zur 
Berliner Woche vom 7. bis 16. September 

Deutschlands Bootsbau (Yacht-Bau t. überall. II 

39. Besprechung der Entwicklung des Yacht- 
baues in Deutschland, der verschiedenen Bau- 



arten und Takelagen der Yachten. Inter- 
essante Abbildungen und erläuternde Skizzen. 
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Blake - Marine - Pumpen. 

Von F. Roters, Ingenieur, Mamburg. 
Unabhängige Dampfpumpen mit und ohne I ist bekanntlich gänzlich frei von irgend welchen 



Kurbelmechanismus, Simplexpumpen und Du- 
plexpumpen, sind konstruiert worden in erster 
Linie, um die Dampfkessel gleichmässig und 
unahhängig von der Dampfmaschine zu speisen. 

Die Kurbel- oder Schwungradpumpen sind 
von den direktwirkenden Dampfpumpen ver- 



angehängten Pumpen. 

Die direktwirkende Dampfpumpe ist erst 
auf Umwegen erfunden worden. 

Geo. F. Blake & Henry R. Worthington, 
beides Amerikaner, beschäftigten sich in den 
50er Jahren gleichzeitig mit der Konstruktion 



drängt worden, da bei ihnen die Geschwindig- von Wassermessern und merkwürdig genug, 
keit und vor allem die Gleichmässigkeit des j Worthington mit einer Eincylinder-Maschine 
Ganges von der Schwungmasse bedingt und 
deshalb begrenzt ist. Ausserdem ist bekannt- 
lich der Kurbelmechanismus wegen der Un- 
gleichförmigkeit der Bewegung für Wasserför- 
derung nur bedingungsweise geeignet. 

Für SchifTszwecke haben die direktwirken- 
den Pumpmaschinen, vorwiegend in vertikaler 
Gestalt, die weitestgehende Verwendung ge- 
funden und der moderne Schiffsmaschinentyp 
11 



(Simplex), Blake mit einer Zvveicylinder-Maschine 
(Duplex), nach Mitteilungen des in Boston le- 
benden 84 Jahre alten Herrn Blake. Später 
entwickelte Worthington den Duplexwasser- 
messer, Blake den Simplexwassermesser als 
direkt wirkende Dampfpumpen. 

Da die bekannten Werke von Hartmann 
& Knoke sowie von Heriii. Haeder nur ganz 
veraltete Formen der Simplexsteuerung bringen, 

lor. 
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so erscheint es angezeigt, die neueste Form der 
Blake Simplex Steuerung kurz zu beschreiben. 

Die neue Blake-Simplex-Steuerung wurde 
im Jahre 1896 in Deutschland patentiert. (Fig. 1.) 

Es ist bekanntlich nicht möglich, eine 
direktwirkende Dampfpumpe mit nur einem 




Fig. 1. Neue Blake-Simplex-Sleuerung. D. R.P. 



Dampfcylinder, bei welcher der Dampfschieber 
seine Bewegung direkt von der Kolbenstange 
aus erhält, so einzurichten, dass sie bei lang- 
samem Gange sicher arbeitet und in jeder Lage 
des Kolbens selbstthätig angeht, und zwar des- 
halb, weil bei einer gewissen Stellung die 
Dampfkanale von dem Schieber gedeckt werden, 
also eine tote Mittellage vorhanden ist, aus wel- 
cher der Schieber bei Stillstand des Dampf- 
kolbens nur durch äussere Hilfe bewegt wer- 
den kann. 

Bei den Simplexsteuerungen wird dies«" 
Schwierigkeit der Totlage durch Anwen- 
dung eines Hilfskolbens überwunden. 

Bei dem Schieberspiegel des Cylinders 
der Blake Simplex-Pumpe sind die Schieber- 
kanflle quer zur Achse angeordnet, wie auch 



die Achse des Hilfskolbens quer zur Achse der 
Pumpe liegt: hierdurch soll der Einfluss des 
Gewichtes dieser Teile auf die Schieberbewegung 
bei vertikal angeordneten Pumpen vermieden 




Fi» 2. 

Neue Hlakc-Marinr-Simplex -Pumpe Modell 1901. D. K. P. 

werden. In dem Schieberspiegel befinden sich 
ausser dem Exhaustkanal C und den beiden 
Hauptdampf kanälen AA zwei Hilfskanäle BB; 
der Flachschieber D hat kleine seiüiche Gru- 
ben EE, welche über den Kanälen B arbeiten. 

Diese Hilfskanäle B kommunizieren mit 
den äusseren Enden des Cylinders, während 
die Hauptdampf kanäle A in einem gewissen 
Abstand von jedem Ende in den Cylinder ein- 
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münden, so dass sie am Ende des Hubes von 
dem Kolben ganz bedeckt werden; der Kxhaust 
ist auf diese Weise ganz geschlossen und der 
Kolben wird durch die Kompression des nach- 




bewegt hat, dass der Hauptdampfkanal geöffnet 
ist Diese besondere Art der Dampfeinströmung 
ermöglicht es, dass die Pumpe bei allen Ge- 



Neue Blake-Marine-Sunplex-Pumpe Modell 1901. D. R.P 
bleibenden Dampfes aufgefangen. Um diese 
Kompression regulieren und dadurch den Hub 
ganz ausnützen zu können, sind kleine Zwischen- 
kanäle F angebracht, welche durch die Kom- 
pressionsventile geöffnet werden können; da- 
durch wird eine Verbindung zwischen den 
Hauptkanälen und den Hilfskanälen hergestellt. 

Wenn der Hauptkolben im Beginn seines 
Hubes steht, kann der Dampf solange nur durch 
den Hilfskanal eintreten, bis dieser sich soweit 




Neue Hlake-Marinc-Simplex-Pumpe Modell 1901. I). K l'. 

schwindigkeiten und unter jedem Druck ruhig 
und sanft arbeitet. Wegen des allmählichen Ein- 
trittes von Dampf geht j 
die Kohlenbewegung ohne 
Stoss an, was bei plötz- 
lichem Eintreten des — 
Dampfes durch den Haupt- 
kanal kaum vermieden 
werden kann. Andrer- 
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Fig. 5. Neue 
..larine-Simpl 

seits bringt die Kompres- Modell 1901. 

Ja".* 



Marine-Simplcx-Pumpe 
I). K.P. 
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sion die bewegten Teile allmählich zur Ruhe 
und verhindert das Anschlagen des Kolbens 
gegen die Cylinderenden. Der Hauptschieber 
D wird, wie schon bemerkt, mittels des Hiilfs- 
kolbens II bewegt. Hilfskolben und Haupt- 
schieber sind miteinander in passender Weise 




Fig. 6. 

Neue BlakeMarinc-Simplcx-Punipe Modell 1901 L>. R.-P. 
verbunden, der Hilfsschieber arbeitet in Cylinder- 
teilen des aufgeschraubten Schieberkastens. An 
den äusseren Enden dieser Cylinder befinden 
sich je zwei kleine KanfUe, von welchen der 

mit J bezeich- 
nete mit dem 
Hauptdampf- 
rauni und der 
rjSg£>— mit K bezeich- 
nete mit dem 
Exhaustraum 
kommuniziert. 
Der Hilfskol- 
ben bildet sei- 
nen eigenen 
Schieber; er 
hat einen Kanal 
L an jedem 
Ende, welcher, 




Fig. 7. Neue Blake-Maiine-Simplex- 
Pumpe Modell 1901. I) R.-P 

je nachdem er sich über I oder K befindet, 
die Räume MM entweder mit dem Dampfraum 
oder mit dem Exhaustraum in Verbindung 
bringt; um dieses zu bewirken, wird der 
Kolben um seine Achse vermittelst des kleinen 
Hebels N, d.T mit der Schieberstange ü 



verbunden ist, gedreht. Diese Schieberstange 
erhält ihre Bewegung durch I lebelübersctzung 
von der Kolbenstange und die Bewegung kann 
durch zwei aus der Abbildung (Fig. 2—7) er- 
sichtliche Stellringe justiert werden. 

Gegen das Ende des Hubes der Pumpe 
stösst der Stellringhebel gegen diese Stellringe 
und der Hilfskolben wird um ein geringes Stück 
gedreht, so dass der Dampf in dem Raum M 
an einer Seite des Hilfscylinders treten kann, 
wahrend gleichzeitig die andere Seite mit dem 
Exhaustkanal verbunden wird; der Hilfskolben 
wird infolgedessen von dem Dampf nach der 
einen Seite hin bewegt und nimmt dabei den 
Hauptschieber D mit, wodurch die Bewegung 
des Hauptkolbens eingeleitet wird. 

Die Kanäle 1, in dem Hilfskolben sind der- 
artig geformt und die Kanäle bei den Cylin- 
dern derartig angeordnet, dass der Dampf wäh- 
rend des ganzen Hubes Zutritt hat; dagegen 
wird der Exhaust vor Beendigung des Hubes 
geschlossen, so dass auch der Hilfskolben durch 
Kompression in seiner Bewegung aufgefangen 
wird und nicht gegen den Deckel des Hilfscy- 
linders schlagen kann. 

Es soll darauf hingewiesen werden, dass 
der Hauptschieber D den Dampf nicht ab- 
schliessen kann, bevor der Kolben seinen Hub 
vollendet hat; erst dann wird der Schieber 
schnell umgesteuert. Die Bewegung der Pumpe 
ist deshalb absolut zuverlässig bei allen Ge- 
schwindigkeiten: es ist keine Totlage vorhan- 
den; die Kompression und der allmäliche Eintritt 
des Dampfes bedingen einen äusserst ruhigen 
Gang, und da weder ein Schwungrad noch an- 
dere Teile vorhanden sind, die grosse Massen- 
bewegungen hervorrufen können, so ist alle Ge- 
fahr, wie sie mit der Bewegung schwerer Teile 
verbunden ist, vermieden. Die Blake Simplex- 
Pumpen gestatten wegen der sorgfältigen Be- 
handlung der Kompression verhältnismässig hohe 

Geschwindigkeiten. 

Die neueste Form der Blake -Simplex- 
pumpe Modell 1901 ist in den Abbildungen 
Eig. 2 7 dargestellt. 
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Dieses Modell zeigt einige bemerkenswerte 
Neuerungen und Verbesserungen. Zunächst ist 
eine Änderung des Hilfscy linders zu erwähnen. 

Es ist bekannt, dass die Hilfskolben 
(Plungerkolben) sich manchmal beim Anlassen 
festklemmen, ein Übelstand, der auf gutes Ein- 
passen des Hilfskolbens und auf un- 
gleichmassiges Erwärmen des Hilfs- 
kolbens und Hilfscylinders zurückge- 
führt werden muss und der sich in 
manchen Füllen äusserst unangenehm 
bemerkbar machen kann, z. B. wenn 
der Dampfzutritt zur Pumpe von einem 
Schwimmer im Saugeleitungstank (Vor- 
wärmer) bethätigt wird und längere 
Zeit abgesperrt gewesen ist. Der 
Hilfscylinder erkaltet dann schneller 
als der Hilfskolben und wenn dann 
plötzlich der Dampfzutritt wieder ge- 
öffnet wird, so bleibt die Pumpe stehen, 
während das Wasser sich im Tank 
ansammelt; beginnt dann die Pumpe 
zu arbeiten, so bekommt sie plötzlich 
zu viel Wasser und es können sehr 
unangenehme Wasserschläge entstehen. 

Um das gleichmüssige Anwärmen 
von Hilfskolben und Hilfscylinder zu 
erreichen, ist bei dem neuen Modell 
der Hilfscylinder doppelwandig, d. h. 
mit einem Mantel ausgeführt, Fig. 2 
und 3, so dass in allererster Linie 
der Hilfscylinder von Dampf umspült 
und erwärmt wird. Diese Steuerung 
gestattet ein sehr genaues Einpassen 
des I hlfskolbens und es werden 
Dampfverluste durch Undichtigkeit, wie 
bei schlotterig eingepassten Kolben, 
vermieden. Der Dampfeylinder zeigt ausser 
dieser Verbesserung und umfassendster Ver- 
kleidung keine Änderungen. 

Die Abbildungen Fig. 2 — 7 stellen eine 
Marinepumpe mit broncenem Pumpencylinder 
dar. Der Pumpencylinder erhält, weil der 
Ventilkasten getrennt ausgeführt wird, keinen 
Finsatz-Arbeitscylinder. Die Kolbenpackung ist 



nachstellbar und besteht in der Regel aus Holz- 
fiberringen; jedoch kommen je nach der Be- 
schaffenheit des Wassers und nach den An- 
forderungen gummierte Scgeltuchpackungen, 
Weissmetallringe und andere Arten von Pack- 
ungen zur Verwendung. 




Rg, 8. Klukc-M.iriiic-I.tifipiini[M'. I). H.-V. 

Beachtenswert dürfte auch die Konstruk- 
tion des Ventilkastens genannt werden. Bei diesem 
sind mit Rücksicht auf die modernen hohen 
Dampfspannungen alle Wände rund konstruiert. 
Die Ventile sind in Gruppen auf Ventilsitzen an- 
geordnet worden und die zusammengehörigen 
Gruppen können nach Lösung einer einzigen Mut- 
ter gemeinschaftlich herausgenommen werden. 
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Die Venlilkastendeckel sind als Windkessel 
konstruiert, teils um den Raum seitlich neben 
der Pumpe für andere Zwecke zu gewinnen, 
teils, weil das unmittelbar über den Ventilen 
angeordnete Luftkissen das wirkungsvollste ist. 

Die Abbildungen zeigen ferner noch die 



Dampfverbrauch vor. Unter Umständen ist der- 
selbe ein ziemlich bedeutender, besonders er- 
scheint derselbe hoch, wenn auf die indizierte 
oder Pumpleistung bezogen. Versuche mit Duplcx- 
pumpen von geringen Dimensionen haben Dampf- 
konsume von über 100 kg pro effektive Pferde- 
kraft und Stunde ergeben. Wenn 
nun auch bei grösseren Duplex- 
punipen der Dampf verbrauch wesent- 
lich geringer ist und nachweislich 
Simplexpumpen durchschnittlich ca. 
ao Proc. weniger verbrauchen, so 
ist allerdings anscheinend der Ver- 
brauch noch immer sehr hoch und 
hat viele Erfinder verlockt, direkt- 
wirkende Dampfpumpen mit Ex- 
pansionsstcuerungen zu versehen. 

Wenn man sich aber über- 
legt, dass die Leistung der dauernd 
wirkenden Pumpen, der Kessel- 
speisepumpen, nur gering ist und 
dass man den effektiven Wärme- 
verbrauch dadurch auf ein äusserst 
Geringes beschränken kann, dass 
man den Abdampf zum Vorwärmen 
benutzt, so fallen derartige Be- 
denken sofort in nichts zusammen 
und man gewinnt die Überzeugung, 
dass unabhängige Pumpen bei guter 
Anordnung und Ausnützung aller 
Vorteile ökonomischer sind, als an- 
gehängte. 

Es soll nicht bestritten werden, 
dass Verhältnisse eine Compoundie- 
rung derartiger Hilfsmaschinen wün- 
schenswert erscheinen lassen können, 
Fig. 9 . Hlake-Marinc-Luftpumpe. D. R.-P. zB wenn aU s irgendwelchen Gründen 

Anordnung einer Schmierpresse zum Schmieren j der Abdampf grosser Hilfspumpen (Luftpumpen 
des Dampfes, der Absperrventile, der Indikator- : und Speisepumpen) kondensiert werden muss 
Vorrichtung, des Überdruckventiles und des 
Saugewindkessels, alles, mit Ausnahme des letz- 




teren, im Rahmen des Bildes, also so kompen- 
diös, wie nur möglich. 

Man wirft den direkt wirkenden Pumpen, 
insbesondere den Duplexpumpen, den grossen 



oder wenn Hilfsabdampf im Überschuss vor- 
handen ist. In diesem Falle bedingt der un- 
vermeidliche Verlust der latenten Wärme des 
Dampfes unter Umständen andere Anordnungen 
und Konstruktionen. 

Fig. 8 und 9 stellen die Blake-Marine-Luft- 
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pumpe mit zwei doppelt wirkenden Dampf- 
cylindern und zwei einfach wirkenden Pumpen- 
cylindern dar. Die Dampfschieber der beiden 
Dampfcylinder werden gemeinschaftlich von 
einem Hilfskolben gesteuert. Die beiden Pumpen- 
seiten sind durch einen Balancier mit- 
einander gekuppelt. 

Im übrigen zeigen die Details 
nichts vom üblichen abweichendes. 

Die Fig. 10 zeigen die eigentüm- 
lichen Diagramme dieser Maschinen. 

Da der Dampf beim Zutritt 
durch das Dampfventil gedrosselt wird 
und die Geschwindigkeit anfänglich bis 
zur Berührung mit dem in den Pum- 
pencylindern vorhandenen Wasser 
grösser ist, so steigt die Spannung des 
Dampfes am Ende des Hubes. 

Ähnlich verhalt sich der Exhaust- 
dampt. Die Diagrammflache ist infolge- 
dessen im Verhältnis zum Cylinder- 
volumen nur klein, und da die Cy- 
linder erst am Ende des Hubes mit 
höher gespanntem Dampf gefüllt wer- 
den, so ist der Dampf verbrauch, be- 
zogen auf die aus dem Diagramm 
ermittelte Leistung, sehr hoch. Ver- 
suche mit den Luftpumpen an Bord 
des U. S. S. „Minneapolis" haben nach 
W.W. White, U.S. Navy Engineer, 
bei einer Leistung von 6,54 ind. P. K. 
einen Dampfverbrauch von 183 Pfund 
gleich 83 kg per Pfund und Stunde 
bei Kondensation ergeben. 

Beobachtet man aber, dass die 
Gesamtleistung der 3 Hauptmaschinen 
20336 Pfund betrug, dagegen die Ge- 
samtleistung der 3 Luftpumpenmaschi- 
nen nur 33 Pfd., also weniger als ! /„ Proc. bezw. 
0,163 Proc, so beträgt der Dampfverbrauch der 
Luftpumpen etwa 2800 kg pro Stunde bezw. 
n ir ca. 2 Proc. des Gesamtverbrauches, Kon- 
densation vorausgesetzt. 



Wird aber der Dampf zum Vorwärmen 
des Speisewassers verwendet, so steigt der Ver- 
brauch in den Cylindern auf etwa 3600 kg pro 
Stunde. Hiervon werden aber ca. 80 Proc. 
wieder nutzbar gemacht und der thatsächliche 





A«m. 




Atm. 
Linie 



30 v>vyvvs \ QU/VW, 

Fig. 10. 



Wärmeverbrauch entspricht etwa 720 kg Dampf, 
d. i. etwa Proc. des Gesamtdampfverbrauches. 
Der Kraftbedarf angekuppelter Luftpumpen ist 
bekanntlich auf 1 1 /, bis 2 Proc. zu veranschlagen. 

(S.hlnss folijU 
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Berechnung statisch unbestimmter Systeme im Schiffbau. 

Von Franz Krctzschmar, Chat lottenburi;. 
(Fortsetzung.) 



In den folgenden Betrachtungen ist von 
besonderer Wichtigkeit der sogenannte Max- 
wellsche Satz mit seine n Erweiterungen. 

Hiernach ist mit Bezug auf Fig. 9 bei jedem 



Satz ist nun die Senkung in C infolge einer 
Kraft 1 in D, gleich der Senkung des Punktes 
D infolge einer Kraft 1 in C. Diese letztere 



ist aber \ 



Dasselbe lässt sich für die 



statisch bestimmten System die Verschiebung j Punkte E und F analog aussprechen. Da nun 

eines Punktes m in | aber die Senkungen den Lasten proportional 
der Richtung m in' in- j sind, so ergiebt sich die gesamte Senkung von 




folge einer im Punkte 
n in der Richtung n n' 
angreifenden Kraft 
P = 1 , gleich der 
Verschiebung des 
Punktes n in der 
Richtung n n' infolge einer in m in der Rich- 
tung m m' angreifenden Kraft P 1. 

Dies sei an einem einfachen Fall erläutert. 
Bei einem Träger auf 2 Stützen (s. Fig. 10) 
sei die Senkung d eines Punktes C in der Ent- 




1b * r n 



fernung c von A gesucht, welche durch die Be 
lastungen P, P., P 3 hervorgerufen wird. Zu 
diesem Zweck zeichnet man sieh die Momenten- 
flachc, welche entstellt, wenn in C die Kraft 
1 wirkt. Nach Mohr* l ergiebt sich nun die 
Form der elastischen Linie für diesen Fall, wenn 
man die Moinentenfläche Fig. 10b als Belas- 
tungsflache des einfachen Balkens AB ansieht. 
Mittels Klüfte- und Seilpolygon ergiebt sich 
leicht die graphische Lösung Fig. 10c stellt 
dieselbe dar. Nach dem oben ausgesprochenen 

• S Hinte: Klrt^tisclu- Linie. 



C infolge der Kräfte P, P, P., zu 

<> i'x -y. F,'y.. ; P,-V, 
Was bezüglich des Massstabes der Fig. 10c 
zu beachten ist, und wie man mittels dieses 
Verfahrens den Stützdruck in C eines in ABC 
unterstützten Balkens infolge der Lasten P, P s P :< 
finden kann, wird in den angeführten Werken 
von Müller-Breslau angegeben. 

Bei der Betrachtung eines statisch unbe- 
stimmten Systems führt man die am statisch be- 
stimmt gemachten System auftretenden unbekann- 
ten Grossen als äussere Kräfte bezw. Momente 
ein, oder besser gesagt als Widerstande. Ist d ua 
die Verschiebung infolge der wirklichen Belastung 
, beim statisch bestimmten System in der Richtung 
; von a (Richtung Xj, so ergiebt sich allgemein 

X» ■ A n ' Xb • 'V.-, ; X r 'X t - " X,| . Ad, • ; - • • • — - *oa 

Hierin ist 

Aaa die Verschiebung infolge X., — 1 in dieser 
Richtung, 

' Aba die Verschiebung infolge Xi, — 1 in der 
Richtung von X„ u. s. w. 

Solcher Formeln werden so viele aufge- 
stellt, wie unbekannte X vorhanden sind, so 
dass sich diese daraus berechnen lassen. Zur 
analytischen Ermittlung der A Werte dient 
folgende allgemeine Gleichung 



J E.J <ls ./ E F - t,s (4) 



Hierin ist 

A,„„ die Verschiebung infolge X,„ — 1 in der 
Richtung von X„ 

M,„ das Moment an einer beliebigen Stelle in- 
folge von X, u - — 1 
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M n das Moment an dieser Stelle infolge von 
X n — — i 

N ro die Normalkraft an dieser Stelle infolge von 
X m = — i 

N„ die Normalkraft an dieser Stelle infolge von 
X„ = -i 

E, J, F und ds haben dieselbe Bedeutung 
wie früher. So ergiebt sich zum Beispiel 

wo M 0 und N 0 die Werte sind, welche wie früher 
beim statisch bestimmt gemachten System in- 
folge der wirklichen Belastungen auftreten. Die 
Integrale erstreken sich auch hier wieder über 
alle Stäbe und werden dort --o, wo die Mo- 
mente bezw. Normalkrafte gleich Null sind. 
Auch in diesen Formeln sind wie in der vo- 
rigen Methode Temperaturänderungen und Ver- 
rückungen der Widerlager nicht berücksichtigt. 

Um die Übereinstimmung dieser Rech- 
nungsart mit der früheren zu zeigen, sei die 
dort gestellte Aufgabe auch nach dieser Me- 
thode gelöst, und die Ermittlung der einzelnen 
Werte etwas weitgehender erläutert, als dies 
in den später folgenden Systemen geschehen soll. 

Das statisch unbestimmte System Fig. 2 
geht auch hier in das statisch bestimmte System 
Fig. 3 über. Die allgemeinen Gleichungen 
lauten dann, da 3 Unbekannte vorhanden sind 
X a } X t, - di« -f- Xt, . ö ct -— d ot 
X a .<5,bH Xb.dbb f-X^.'Vh - Aob 

X, . d« | Xb • <*bt | X c . f> t c <3<*r 

Nach dem Maxwellschen Satz ist nun 
<*»b ~ <*b» , — und d <b — A b< - , somit er- 
giebt sich 

X B . 6 ^ j- Xb . -\- X r . (i ir = d OJ 
X,.d, b ; Xi,. * M . + X f . *V= ^ob (5) 

X,. A. c • Xb- d b r "f- X c . d„ — bu,. 

Es sind also ausser den d„-Werten noch 
zu berechnen 

<*.b <ibb 

A»0 Abr Are 

Fig. 11 zeigt den Zustand des statisch be- 
stimmten Systems, wenn X, — — 1 mit der 

Schiffbau. II 



entstehenden Momentenfläche und der Normal- 
kraft. Letztere ist in Klammern beigeschrieben. 
Die Vorzeichen für Momente und Normalkräfte 
sind wie früher gewählt. 




Nach Gleichung (4) ist 

| ~,/ EJ ' J EF 

Nun ist für Stab I M. = o und für Stab II 
N» = o. Somit ergiebt sich, wenn man alle 
A- Werte mit der konstanten Grösse E J multi- 
pliziert, welche sich später aus den Glei- 
chungen (5) wieder wegheben, und dabei be- 
achtet, dass sich M» für eine beliebige Stelle x 

| ergiebt zu M a 1) . x, wogegen N a im ganzen 

Stab I überall - ■■■-{- 1 ist: 

1 h 

E.J.»„--J l-i.x) ! .dx4 i i)»dy 

I h 
-J'x-dx I Jj'dy 

o o 

3 I* 

Den Zustand X|, — — 1 z«-igt Fig. 12. 
Hier gilt für <V b die Formel 

EJ.\,, ..-jM',,ds -I jJ.^N'bds. 

Nun ist für Stab I M,, - r y ; N,, - - o 
„ II Mi, o ; Ni>- 1 1 

somit wird: 

I(KI 
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Oi) 



7 



Somit wird 



1.1 



h I 

E.l Abt = J (- i y)*dy -f jJJ< ; U* <l* - 
1. 1 

J 



h» 
3 



Der Wert von <J, b ergiebt sich aus 
E J . \ b = | M. Mi. d s - j[, | Nb d s 

Nun ist aber für Stab I M a --o; Ni, - o 
„ II M„-o; N a -o, 

so dass 

E J = o. 
Endlich sei noch der Zustand X, — — i 



E J d cc - j M* e d s 4- N-V d s r-= 
h i 
-J< 0 s oy -;-J(-i)*dx 

o i. 

-h-r-1. 

Die allgemeine Formel für <V lautet: 



, d s. 



EJ.«5 ac = j M, M C ds | p I N a N, 
Es ist für Stab I: 

M« ^ o; M r ^ — • i ; N a = + i ; N,— o 
für Stab II: 

M a — — x; M r = - - 1 ; N a — o; N, o. 
Dies eingesetzt ergiebt 

i i 

EJd, c ^J(-x)(-i)dx=Jxdx-^ 

n" ü 

Ebenso ist bezüglich db, 
für Stab I: 

Mb — — y: Mo - — i; N,,^o; N c — o, 
für Stab II: 

M b — o; M r — — i ; Nb — -|- 1 ; N, - o, 
woraus 

E | rl,. - |M a M,ds j! |N.N,-ds 



-J\-y 



y){- ndy 



h* 

2 



Um nun die 3 <\ t -Werte zu berechnen, sei 



untersucht. Hier sind alle NormalkrUfte gleich J|Uch , 11C| . nur die Einzellast Q im Abstände e 



Null, dagegen alle Momente M, 



1. 




von C in Rechnung gezogen. Bei verschiedenen 
Belastungen sind ahnlich wie Irüher die einzel- 
nen fi 0 mit gleichem Index zu addieren und in 
die Gleichungen (5) einzusetzen. Fig. 14 zeigt 
den Belastungszustand infolge Q. 

Es ist 

E J -- - | M (> M. d s j £ f N n N a d s 

und da 

für Stab I: Mn o; 

M a - o; N„ — o; N a — H 1 
für Stab II: M„ o(von x^o bis x- c|; 

— — Q (x c) (von x - - c bis x 1 1; 

M a -x; N„ - 0; N.- o 
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so erhält man 



EJ*„-/[-Q<x-c)||-x]dx:--- 

c 

I 

-=Qju-c)xdx 



Für A^, lautet die allgemeine Formel 
E j dob -_ m,, ds -!- jl ) N„ N t , d s 
Hier ist 

für Stab I: M h ^ — y; N b = o 

„ II: Mb = o; N h — — i. 

Die Mo — und N„ — Werte sind dieselben 
wie bei A 0i , so dass sich ergiebt 
E J.A,*--o 

Der Wert unterliegt der Gleichung 

KJV- |M„M e ds-: j[.|N„N,ds 

Ausser den früheren M u = und N D — Wer- 
ten ist 

für Stab 1 M, - i; N f - o 
„ „ II M f i; N'c-o 
woraus sich ergiebt 



EJ<V J I Q(x-c) 

c 

I 

Q J(x-c)dx 



(- i)dx 



= Q (1 - c)« 



Alle A- Werte eingesetzt in die Gleichungen 
(5) ergiebt 



3 



F 



- Q 



Xb l3 H "F 



-fX,^ 

l ;l _c|* c s 
13 2+6 



x^-i-x b h J ; x r( i h) 



(l-c)» 



Diese Gleichungen stimmen mit den auf 
S. 775 gefundenen vollkommen übercin, da auch 
die ö 0 -Werte den entsprechenden C gleich sind. 
Durch diese Methode sieht man auch, dass die 
Gleichheit einzelner Koeffizienten der Unbe- 
kannten X 

1* h* 

o. - .- 

2 2 

l in der ersten Rechnungsart kein Zufall ist, son- 
dern einem bestimmten Gesetz unterliegt, wel- 
ches die letztere Rechenmethode zum Ausdruck 
bringt durch 

<*mi. ~ A um 

Die folgenden Beispiele sind so gewählt, 
dass sich 3 Gleichungen mit 3 Unbekannten 
ergeben, oder dass man das Gleichungssystem 
auf solche zurückführen kann. Bei Systemen, 
wo dies nicht möglich ist, empfiehlt sich eine 
allgemeine Lösung weniger. Die Unbekannten 
X erhält man dann bei gegebenen nummerischen 
Werten aller A leichter, wenn erst eine Unbe- 
kannte berechnet wird. Durch Einsetzen dieser 
Grösse lässt sich die Anzahl der Gleichungen 
um eine erniedrigen und sind so die Schwierig- 
keiten der weiteren Lösungen bedeutend ver- 
ringert. 

Beispiel 2. Ein Uber das ganze Schiff 
reichender Decksbalken sei an seinen Enden 
durch die Spantwinkel gestützt und durch Knie- 
stücke mit «Uesen verbunden wie Fig. 15 zeigt. 

Die Vertikalen sollen hier als unten fest 
eingespannt angenommen weiden. Ebenso soll 

IC«}' 
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auch der Balken horizontal liegen und ein Träg- 
heitsmoment — J h , einen Querschnitt ^ F h be- 
sitzen. Den Vertikalen entspricht ein J v und 
F v . Fig. 16 zeigt das Schema des statisch un- 
bestimmten Systems. 

M 



ii 



9* 16 



/e. 

—i-r-rr r ~ .- / r r r .' /' 



üm leicht zu berechnende A zu bekommen, 
werde dieser Rahmen in der Mitte geteilt wie 
Fig. 17 zeigt. Die von den Spannungen an 



ifU 



r 

» » ■ > ■ 



IL 



Kr/* 



TT ■ • ,V ' / ' • ' ,' V 



dieser Stelle aufgenommenen Kräfte seien er- 
setzt durch die zwei senkrecht zu einander 
stehenden unbekannten Kräfte X« , X t) und das 
unbekannte Moment X,. 

Die allgemeinen Gleichungen lauten 

X» . f> A j, -\~ X|, . db u -j- Xr ft r » — <Vi a 
X a . ä a b -j- Xb ■ '5b 1) X r drb — ''ob 
X a ■ . -)- Xb • <^.< -j- X c <$ rc — • 

Da nun <?U u. s.w. so ergiebt sich 

X a A„ -f- X|, <5„b "j- X c 'Ü, c — <*oa 
X a ä,b -(- Xb '\h -f" Xr ^br— ''ob 



(6) 



Xa'V. 



X< 'Vc — 'V 



Die <*„ -Werte sind abhängig von der äusseren 
Belastung und müssen je nach der Art der- 
selben berechnet werden. Dagegen sind die 
übrigen <) nur abhängig von den Längen der 
einzelnen Stabe, ihren Querschnitten und Träg- 



heitsmomenten. Sie berechnen sich wie folgt. 
Man hat wieder, wie schon ausgeführt, die Zu- 
ständeX=— i für alle Unbekannten zu zeichnen 
und aus der allgemeinen Formel 

. /• M m M n , , | J N B .N„ . 
J -Ej- ds +J EF - 

die einzelnen Werte zu ermitteln. Es müssen 
auch hier bestimmt werden 

''ab ''bh 
Aac <*| 1C d re . 

Giebt man den Momenten und Normal- 
kräften dieselben Vorzeichen wie im Beispiel 1, 



1-i 




H 




} 

(-0 














■ 





so ergiebt sich mit Bezug auf Fig. 18 für den 
horizontalen Teil 

M„^±i.x; N„ = o, 
für den vertikalen Teil 

M. --±i.l; Na — ii. 
Die positiven Zeichen gelten für die rechte 
Hälfte, die Minuszeichen für die linke Seite. 
Nun ist 



EF 



oder 



1 1 
E Jh A. — x) s dx -j |(+x)*dx + 

o o 

h 

-r/'I-1)«dy.£ 
1. 1. 

\\ I l)^y| h |-J< - !)•£-. dy- r 

o o 

h 
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o o o 

Den Zustand X b — — i zeigt Fig. 19. 




/'Mb' /* N b « 
h ^J Kj+J E.F 



und da 

im horizontalen Teil M b — o; N b — -fi 

„ vertikalen „ M b — — i.y; N b = o, 
so wird 

h 1 
E J h <5 bb - £ . 2 J(- y)i d y -|- * . a |h- 1) 1 dx 

U* 3 FkJ 
Ferner ist 

^^J-ETT+J FF"" 

Dies ergiebt 

h h 

EJ h • d, b -= £ J(- 1) <-y) dy + £ J(+ 1) (- y) dy 

a o 



— o. 



Fig. 20 dient zur Berechnung der übrigen 

A-Werte. 



0 



Danach hat man M, = — 1 ; N c = o für 
alle Stabe und da 



*.-J rj -ds+j EF .ds, 



so ist 



I 11 

EJ h . A cc 2 [ f(- i)»dx + £J - i)- dy | 

-K4 



Ferner 

Ab. 



n n 

E J h . A bc = a j (- y) ( - ,) . £ . d y - 2 £ ^y d y 



= { fc h>. 

Jv 



Endlich 



1 1 

EJfa • ^c-|" (- x) (- 1) d x + f(+ x) (- i) d x -| 

O U 

h h 

"i j h J(-i)(-i)dy-f ] h J(+lK-i)dy 



Setzt man nun <5, b = o und A tc — o ein, 
dann gehen die Gleichungen (6) über in 

X» <i, , — «in a 

XbAhb- f-X, Ahr ^ «Job 
X b (3b c -f- X r «J cc = , 

woraus sich ergiebt 

X^o a 

dl« 

^ <5o b ■ ^Cf — ^oc^hr 

<* bb • <* cc Kc* 



x,=^ 



<5 bb • ?>ot Übt <\>b 



Abb • d cc — db c Ä 

(Fortsetzung folgt.) 

Druckfehler-Berichtigung: 

Seite 774, linke Spalte, Zeile 4 von unten lin der Mitte) 

AN 11 öNu 
steht : , v =1 und soll stehen . v - — — I 
ÖÄ b OA b 

Seite 777, rechte Spalte, Zeile ti von oben 

steht: M — 332,6 . ICO -(- 14683 

und soll stehen : M — — 332,6 . IOO -f 14683 
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Umbau und Neuarmierung von Schiffen der 

Englischen Flotte. 



Nach dem Vortrag von Lord Bra.st.ev von der 
In seinem, mit grossem Beifall aufge- 
nommenen Vortrage führte Lord Brassey unge- 
fähr folgendes aus: 

Mehr als bisher muss die Admiralität be- 
dacht sein, die englische Flotte durch entspre- 
chende Veränderung ihrer vorhandenen Schiffe 
zu modernisieren und kriegstüchtig zu erhalten. 
Nach einer Periode ausserordentlicher Entwick- 
lung der Fabrikation von Geschützen und 
Panzer bedarf eine Reihe guter und seetüch- 
tiger Schiffe der Verbesserung, um sie in kon- 
kurrenzfähige Fahrzeuge der Neuzeit umzu- 
wandeln. 

Solche Veränderungen sollte man unver- 
züglich vornehmen, sobald darüber Entschei- 
dungen getroffen sind. Die Kosten des Um- 
baues des „Dreadnought" betrugen 99521 Pfd. 
Sterling, jedoch ist es sehr wahrscheinlich, dass 
die Ausgabe dafür eine so hohe war, weil die Ar- 
beit über 5 Jahre, 1895 — 1900, verteilt wurde. 

Innerhalb der Admiralität sollte sich ein 
Komitee zur Beratung über die Umbauten bil- 
den und dem Finanzministerium die Informa- 
tionen verschaffen, welche dieses in seinem Be- 
richte vom 15. Mai 1901 bereits wünschte. In 
dein Berichte heisst es: „Bevor die Zustimmung 
zum Umbau und zur Reparatur alter Schiffe ge- 
geben wird, muss eine sehr sorgfältige Schätz- 
ung der voraussichtlichen Totalkosten gemacht 
sein, wohl erwogen durch die Admiralität, dann 
würde das Ganze dem Parlament bei der 
nächsten Gelegenheit vorgelegt werden." 

Lord Brassey wies dann auf das Prinzip 
der Restauration fremder Marinen hin, und 
machte auf die bedeutenden Rekonstruktionen 
in der französischen Maiine besonders auf- 
merksam. 

Nach erschöpfender Untersuchung der 
.Schiffe hat man in Frankreich im Jahre 1896 
einen Plan der Rekonstruktion von fünf Küsten- 
verteidigungsschiH'en gebilligt. Im Jahre 1897 



Institution of Naval Architects Glasgow 1901. 

wurde dann der Umbau von nicht weniger als 
zehn Schlachtschiffen beschlossen. 

Die Veränderungen, welche ausgeführt 
wurden, bestanden in der Erleichterung der 
Schiffe von schweren Aufbauten, der Installie- 
rung von Belleville- und Niclausse-Kesseln, der 
Modernisierung der Maschinenanlage und der 
Armierung der Schiffe mit Geschützen von klei- 
nerem Kaliber und geringerem Gewicht, aber 
grosserer Schussweite. 

Die erwähnten zehn Schlachtschiffe sind 
„Formidable", „Baudin", „Courbet", „Redou- 
table", „Devastation", „Hoche", „Marceau". 
„Admiral Duperre", „Neptune" und „Magenta". 
Das älteste Schiff dieser Liste ist der „Courbet" 1 , 
1881 abgelaufen, das neueste Schiff die ,Ma- 
genta", 1890 abgelaufen. Bereits verändert sind 
„Formidable", „Courbet", „Redoutable", „De- 
vastation" und „Marceau". Die Liste der 
Küstenverteidiger umfasst „Terrible", 1881 ab- 
gelaufen, „Caiman" und „Indomptable", beide 
1885 abgelaufen (diese 3 Schiffe sind jetzt in 
der Umarbeitung), ferner „Requim", 1885 abge- 
laufen und 1896 teilweise umgebaut, und „Fu- 
rieux", 1883 abgelaufen. 

Der „Admiral Duperre" erhält einen neuen 
Kessel und vier 6.4 Zoll Schnellfeuergeschützo 
in einer Kasematte an Stelle der 13.3 Zoll Ka- 
none in der Barbette mittschiffs. Der „Nep- 
tune" erhält Belleville- statt Cylinder-Kessel und 
Abänderungen an der Maschine, zur Arbeit mit 
höherem Druck; die schweren Aufbauten wer- 
den entfernt. 

Die Rekonstruktion der Küstenverteidi- 
gungsschiffe hat vor der der Schlachtschiffe be- 
gonnen. 

Dem ..Requim", 7800 t, vor 15 Jahren er- 
baut, wird der Gürtelpanzer von 19,5 auf 9 
Zoll reduziert, für die 16,5 Zoll-Kanone werden 
zwei 10,8 Zoll-Geschütze aufgestellt. Um 600 t 
erleichtert, wird das Schiff seefähiger und besser 
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geschützt sein. Die Kosten der Veränderungen- 
werden auf 80000 Pfd. Stert, geschätzt. Der 
„Furieux" ist mit Bellevillekesseln auszurüsten, 
zwei 9,4 Zoll-Kanonen in geschlossenen Türmen 
werden an Stelle von zwei 13.3 Zoll-Kanonen 
in Barbetten aufgestellt und wird das Schiff im 
ganzen um 246 t erleichtert. 

Die totalen, für die Umbauten in der fran- 
zösischen Flotte bewilligten Kosten waren ur- 
sprünglich auf eine Million Pfund Sterling fest- 
gelegt, wahrscheinlich wird die Summe aber 
um 500000 Pfd. Steil, überschritten werden. 
Nicht weniger als 15 Schiffe, welche in Ar- 
mierung, Panzerung und Maschinenanlage ver- 
altet sind, werden gründlich der Neuzeit ent- 
sprechend umgestaltet. 

Ebenso hat man in Deutschland den Um- 
bau einer Klasse gepanzerter Schiffe in Angriff 
genommen. Das Küstenverteidigungsschiff „Ha- 
gen", eines von den deutschen Schiffen, welche 
bei der Flottenparade in Spithead zugegen waren, 
wurde auseinandergeschnitten und um 27 Fuss 
verlängert; dadurch stieg das Kohlcnfassungs- 
v ermögen von 225 auf 580 t. Die 4 Lokomotiv- 
kessel wurden durch 8 Thornycroft-Wasserrohr- 
k esset ersetzt, wodurch das Schiff eine Ge- 
schwindigkeit von 15 Knoten mit 5250 I.P.K, 
erhält. Die Armierung ist vermehrt und be- 
steht jetzt aus drei 9.4 Zoll-, zehn 3,4 Zoll- und 
sechs 1,4 Zoll-Kanonen. Die Torpedoarmierung 
besteht jetzt aus 10 Zoll-Torpedos und das Über- 
wasserrohr ist gepanzert. Die Panzerung des 
Turmes ist von 7 Zoll Nickelstahl. 

In gleicher Weise sollen alle Schiffe der 
Siegfried-Klasse umgestaltet werden. 

Lord Brassey empfahl ähnliche Verände- 
rungen in der englischen Marine. Er meinte, 
dass besonders die Schiffe der Admiral-Klasse 
einer Umgestaltung bedürften. Diese Schiffe 
dampfen gut bei geringem Kohlenverbrauch, sie 
sind stark armiert, haben jedoch auch einige 
weniger zufriedenstellende Eigenschaften. Der 
moderne Panzer ist von der Stärke der doppel- 
ten Dicke des Compoundpanzers der Admiral- 
klasse; ausserdem ist der totale Mangel des 



Schutzes der kleinen Armierung ein grosser 
Fehler, angesichts der Wirkung moderner 
Schnellfeuergeschütze mit Explosivgeschossen. 
Durch Schutz der Batterien würde die Admiral- 
klasse einen höhern Gefechtswert erhalten. An 
Stelle der 12 Zoll-Kanonen müsste man zwei 
Paar 28 t-Geschütze in Barbetten aufstellen und 
den Compoundpanzer der Barbetten durch mo- 
derneren Panzer von geringerer Dicke ersetzen, 
dann würde man Schiffe besitzen, die gleich- 
wertig einer Reihe von Fahrzeugen fremder 
Marinen sind. 

Lord Brassey empfahl ausserdem die Um- 
gestaltung der geschützten Kreuzer der gleichen 
Periode. Das Programm, welches dem Parla- 
ment von Lord Northbrook vorgelegt wurde, 
enthält sieben Schiffe von dem Aurora • Typ, 
5630 t. Diese Fahrzeuge sind stark armiert, 
haben eine Geschwindigkeit von 18 Knoten und 
ein Kohlenfassungsvermögen für 8000 Meilen 
bei 10 Knoten Fahrt. Nach der sehr richtigen 
Ansicht von Sir Nathaniel Barnaby besitzen 
diese Schiffe bei günstigem Deplacement die 
besten erreichbaren Eigenschaften. 

Bei verständiger Verwendung der mässigen 
Umbaukosten würde man der Aurora-Klasse einen 
so guten Gefechtswert geben können, dass sie 
noch für eine grössere Anzahl von Jahren auf 
der Liste der „Effectives" ihren Platz behielte. 
Dringend erwünscht ist eine Verlängerung der 
Schifte, grösserer Freibord vorn und grösserer 
Schutz an den Seiten mittschiffs. Die eng- 
lischen Kreuzer haben bei 5600 t Deplacement 
eine Länge von 300 Fuss. Die französischen 
Kreuzer, gepanzerte und geschützte, zeigen eine 
sichtbare Überlegenheit in ihrer Länge. So ist 
z. B. Admiral „Charner" 348 Fuss lang bei 
D 4702 t, „Pothuau" 370 Fuss bei 5360 1, „Dupuy 
de Löme" 374 Fuss bei 6406 t, „Catinat" 330 
Fuss bei 4065 t, „Cecille" 378 Fuss bei 5933 t. 

Die Verlängerung der geschützten Kreuzer 
würde eine besonders grosse Verbesserung be- 
deuten. Eine grosse Seitenfläche müsste mit 
modernem Panzer geschützt werden, wie bei 
dem Franzosen Dupuy le Löme. 
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Man würde eine höhere Geschwindigkeit 
mit der gleichen Maschinenkraft erreichen und 
den Kohlenvorrat vergrössern können. Die Er- 
höhung des Vorschiffes würde von Vorteil beim 
Dampfen gegen hohe See sein. 

Man sollte den Umbau der Schiffe den 
Privatfirmen übergeben, welche die Schiffe selbst 
früher geliefert haben. Lord Brassey erinnerte 
an die Worte von Sir James Williamson: „Der 
Tag ist gekommen, an welchem die Admiralität 
sich nach Privatwerften umsehen muss für die 
Anfertigung der Reparaturen der Flotte und ich 
glaube, man kann nichts besseres thun, als die 
Schiffe den Firmen zurückzubringen, welche sie 
erbaut haben." 

Die Summen für einen einzigen Schlacht- 
schiffneubau würden eine immense Verbesserung 



von 6 Schiffen des Admiral-Typs ermöglichen, 
ebenso könnte man an Stelle eines neuen Kreu- 
zers 7 armierte Kreuzer für viele Jahre erstklassig 
dienstfähig machen. Kein Kostenaufwand würde 
so unmittelbare, günstige Resultate erzielen 
lassen, als die vorgeschlagenen Umbauten es 
sein dürften. Die zum Umbau nötige Zeit ist 
nicht ein Viertel so gross, als die zum Neubau 
erforderliche. 

Bei einem Kriege mit einer erstklassigen 
Marine würde man die umgebauten Schiffe für 
den Auslandsdienst und die neuesten Schiffe 
in heimischen Gewässern und im Mittelmeer- 
geschwader verwenden. 

Mit einem erneuten Hinweis auf die kluge 
Umgestaltung der französischen Schiffe 
Lord Brassey seinen interessanten Vortrag. 



B. 



Bestimmung der Schwimmlinie eines Schiffes bei 

Trimänderungen. 

(Übersetzung au» dem Junilieft der Revista marittima.) 



Es seien in Fig. i a und b die Koordi- 
naten des Systemschwerpunktes G, a ( und bj 
y die Koordinaten des hinzukommenden 
Gewichtes g, G' der neue Systemschwer- 
punkt, der natürlich auf der Verbindungs- 
linie Gg liegen muss. 

Es ergeben sich dann folgende Glei- 
chungen : 



a'(P + p) = aP + a,.p 
b'(P f p) = bP-b,.p 



oder 



a^P + a^p 
H . P" 



b'- 



(Gl i) 




P-b,^ 

Ist nun A die gesamte Tauchungsdifferenz 
dann wird 

««■ - $ 

wobei « der Winkel ist, den die neue Vertikale 
durch G', auf welcher auch der neue Deplace- 
mentsschwerpunkt C' liegen muss, mit der Verti- 
kalen durch G bildet 

Verbindet man C' mit dem Deplace- 
mentsschwerpunkt des hinzugekommenen 
X Gewichtes p, so muss auf dieser Ver- 
bindungslinie der ursprüngliche Depla- 
cementsschwerpunkt C liegen. 

Sind nun a, und b* die Koordina- 
ten des Punktes c und d der Auftrieb 
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des hinzugekommenen Gewichtes p, so wird 
der Auftrieb in C = P | p — »5, der Auftrieb in 
C — P p sein. 

Als Gleichgewichtsbedingungen des Schiffes 
ergeben sich daher: 

x(P^p-A)-M = x'<P- P) 
y(P p-A)-b t ^yMP+p) 
x'= a'T (b' — y')tga (je nachdem Steuer- oder 
Kopflastigkeit eintritt). 

Durch Elimination von x' und y* erhält 

man: 

v , ^ _< P ! pxa'i b'tg«)-A(a..±b i tga) 
x±tg«^ p , p _ Ä 

oder 

x = a^Mb'-y»t go -^- p a '>±J^> a oder 



<a,-a')A_ 



^pv p _,-y|tg« 

(Gl. 2). 

Nehmen wir an, dass & — • p = o, d. h. 
keine Gewichtsvermehrung eintritt, dann wird 
nach Gl. i 

a' — a und b' = b 
folglich nach Gl. i 

x = a?(b- y)tg« (Gl. 3) 

Man sieht also, dass Gl. 2 von allgemeinem 
Charakter ist; bezeichnet man in Gl. 2 die be- 
kannten Grössen der Einfachheit halber mit 
einem Buchstaben, so ergiebt sich: 

x = AT(B — y)tga (Gl. 4). 

Die Gleichung 4 genügt allein nicht zur 
Lösung des Problems, sondern müssen wir auf 
besondere Kurven zurückgreifen, die in folgen- 
dem behandelt werden sollen. 

Unter Zugrundelegung eines Koordinaten- 
systems OY wollen wir von O nach Y zu, 
die hinteren Tiefgänge, wenn es sich um 
Steuerlastigkeit handelt, abtragen. Die vor- 
deren Tiefgänge bei Kopflastigkeit wären ent- 
sprechend nach unten abzutragen. 

In den Kurven v (Fig. 2) haben wir die 
Deplacements für verschiedene Steuerlastigkeit, 
in den Kurven x und y die Koordinaten der 
entsprechenden Deplacementsschwerpunkte der 

Schiffbau, II. 



Länge und Höhe nach, abgetragen und würden 
für Kopflastigkeit entsprechende Kurven unter- 
halb der x Achse zu verzeichnen sein. 




Von diesem Diagramm ausgehend, wird 
es leicht sein, durch graphische Interpolation 
neue Kurven zu finden, die die Tauchung als 
Funktion des Deplacements darstellen. Wir 
brauchen nur auf der Achse OX eine Strecke OA 
abzutragen, die einem gegebenen Deplacement V 
entspricht, und in A eine Senkrechte zu er- 




r 9 1 

richten; aus den Schnittpunkten dieses Lotes 
mit den verschiedenen Kurven v, x und y 
können wir das neue Diagramm (Fig. 3) leicht 
konstruieren. 

Ob wir zu dieser Aufzeichnung den oberen 
oder unteren Teil des Diagramms (Fig. 2) zu 
benutzen haben, hängt natürlich davon ab, ub 
wir es im gegebenen Falle mit Steuer- oder 
Kopflastigkeit zu thun haben. 

Berechnen wir nach Gl. 4 die Kurven XX, 
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so finden wir im Punkte K den Gleichgewichts- 
zustand des Schiffes und ergiebt sich: 
HO — TauchungsdifferenzfSteuer- od. kopflastig). 

TABELLE , 



hui 



'/r JUaJ Jh Mi 



TABELLE i 



= 0 



+ 1 




V. 



M. 



A 1 



M. 



HT = Tiefgang (hinten oder 

vorn). 

HK — Deplacementsschwer- 
punkte vor H. P. 
HM = Deplacementsschwer- 
punkte über Kiel. 
Für die Aufstellung der 
in Fig. 2 gegebenen Kurven 
ist eine Reihe von Hilfs- 
kurven erforderlich, deren 
Betrachtung wir uns jetzt 
zuwenden wollen. 

In Fig. 5 sehen wir Kurven a, , a, a,. a^,, 
die dadurch entstanden sind, dass wir je 
Vi, Vi, Vi und '/. Areal der Wasser- 
linie von H P. ab für verschiedene 
_ Tiefgänge errechnet und die Resultate 
/iiy«-» in Form dieser Kurven aufgetragen 
haben; in den Kurven m«,, m,, m, 
m, haben wir die verschiedenen Länge- 
momente dieser Areale in Bezug auf 
H. P. Die rechnerische Ermittelung ge- 
schieht nach Tabelle I. Es sei nun 
IX eine beliebige Basis, LA und CB 
das hintere und vordere Perpendikel, 
EE'eine beliebige Wasserlinie, in unse- 
rem Falle steuerlastig Teilen wir die 
Strecke LC in 4 gleiche Teile, errich- 
ten in den Teilpunkten Lote und ziehen 
durch die Schnittpunkte dieser Lote 
mit der Wasserlinie Parallelen zur 
Basis, so schneiden diese die Kurven a 
in den Punkten C 0 , C,\ C', C,', Q', 
durch welche Punkte wir eine weitere 
y Kurve legen können. Ebenso können 
"wir durch die Schnittpunkte obiger Pa- 
rallelen mit den Kurven m eine neue 
Kurve Q,M<, legen. Durch Umfahrung 
der Fläche C 0 C 0 O' mit dem Integrator 
erhalten wir das Deplacement des 
Schiffes bis zur Wasserlinie EE', so- 
wie dem Deplacementsschwerpunkt 
der Höhe nach, die Umfahrung der 
Fläche C 0 M„O ergiebt den Deplace- 
mentsschwerpunkt der Länge nach. 



A •= -2 



M 



Digitized by Google 



No. 21. 



SCHIFFBAU 



Ganz analog ist das Verfahren natürlich für 
Kopflastigkeit und sind die entsprechenden 
Kurven punktiert gezeichnet. Nehmen wir 
unter Zugrundelegung desselben mittleren Tief- 
gangs verschiedene Kopf- oder Steuerlastig- 
keit an, so werden wir Kurvenbüschel , die 
alle durch C resp. C gehen, erhalten und 
sind derartige Kurvenbüschel für verschie- 
dene Tiefgänge in Fig. 6 gezeichnet. In dem 
Diagramm (Fig. 6) sind nunmehr alle Grössen 
zur Konstruktion des schon vorher behandelten 
Hauptdiagramms (Fig. 2) enthalten und ge- 
schehen die weiteren Rechnungen auf Grund 
des in Tabelle II enthaltenen Scheraas. 

Nachstehend sei noch gezeigt, wie man 
auf sehr einfache Weise die oben erwähnten 
Kurvenbüschel zeichnerisch bestimmen kann. 
Als eine besondere Eigenschaft derselben gilt 
nämlich, dass die Schnittpunkte mit den 
Kurven a in vertikaler Richtung gleichwcit von 
einander entfernt liegen. 

Es seien (Fig. 6) OH und OA die mitt- 
leren Tiefgänge für eine Reihe von Schwimm- 
ebenen ; errichten wir in den Schnittpunkten der 
gleichlastigen Schwimmebenen mit den Kurven 
a Lote, tragen auf dem äussersten Lot durch 
F' nach oben und unten je die halbe Steuer- oder 
Kopflastigkeit auf. teilen die ganze Strecke in 4 
Teile und projizieren die Teilpunkte auf die Kurve 
a», so haben wir in den Punkten D„ D 0 , D, 
und D./ bereits Punkte des gesuchten Kurven- 
büschels. Verbinden wir die ursprünglichen 
Teilpunkte mit N, so erhalten wir in den Schnitt- 
punkten dieser Verbindungs- c 
linien mit dem Lot durch 
F" weitere Punkte, die wir 
auf die Kurve a, projizieren, 
um neue Punkte für das 
Kurvenbündel zu erhalten 
u. 5. w. 

Nachdem die Vorarbei- 
ten zur Aufstellung dieser 
Kurven, z. B. die Ermitte- 
lung der Kurven a und m 
u. s. w. auf der Benutzung des 




F.$- fr 

Integrators basieren, scheint es angezeigt auch 
Wege zu zeigen, wie man zu denselben Resul- 
taten äusserst einfach auf graphischem Wege 
gelangen kann unter Benutzung eines Plani- 
meters allein. Es sei in Fig. 7 eine beliebige 
Wasserlinie AB verzeichnet, für welche die 
folgende Betrachtung durchgeführt werden soll. 
Wir nehmen auf AB vorläufig die Strecke AD 
willkürlich an, errichten in D ein Lot, ziehen 
durch einen beliebigen Punkt H der Kurve eine 
Parallele zu AB, welche das Lot in J schneidet, 
verbinden A mit J und verlängern diese Linie 
bis zum Schnittpunkte K mit dem Lote in H. 
Bei öfterer Wiederholung dieser Konstruktion 
unter Beibehaltung der Strecke AD erhalten 
wir eine Ortskurve für K; bezeichnen wir den 
Flächeninhalt dieser Kurve mit s, mit m das 
Moment der Kurve AB in Bezug auf die Achse 
AC, dann ist 

m =- s X A D 
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KL und CF die beiden Perpendikel, EK 
eine beliebige Wasserlinie, die unter dem 
gt'g«*n die Horizontale geneigt ist 
und C die Lage des Deplacements- 
schwerpunktes. Ist nun wieder v die 
Deplacementskurve des Schiffes für eine 
beliebige Steuer- oder Kopflastigkeit, 
dann ist die Fläche LHKXcos« gleich 
dem Moment des Deplacements bezogen 
auf LA || EF. Ziehen wir durch C zwei 
Gerade senkrecht zu LA und LC und 
bezeichnen den Inhalt der Flache 
LHK mit a, dann ist 

CB a 



a cos n, nun ist CA - 



cosa 



V 



AA' 



— LA' . tgo(GI. 1 1 



Es empfiehlt sich AD- AB zu machen, 
um zu vermeiden, dass die Ortskurve für K zu 
sehr über den Rahmen der Zeichnung hinausfällt. 

Es bleibt nunmehr nur noch übrig zu er- 
örtern, wie die I löhenmomente des Deplacements, 
nur mit Hilfe des Planimeters zu bestimmen sind. 

Es sei in Fig. 8 LC die Lange des Schiffes, 



Ist nun LA'=--x und tg« = ^ 



so ergiebt sich y— y — x . daher das Moment 

— j- (Gl. 2) 

J. Meyer. 



My - VXy-a 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 

Im House of Commons wurde am 11./7. seitens 
des Marine- Sekretärs Arnold Förster gelegentlich 
einerlnterpellation Ober die Turbinenmotore folgende 
Erklärung abgegeben: Über die Einführung der 
Turbinenmotore in der Kriegsmarine ist ein 
endgültiger Entschluss noch nicht gefasst. Die 
Versuche mit dem Torpedobootszerstörer Viper 
sind noch im Gange Es hat sich bereits ergeben, 
dass mit Turbinenniotoren eine höhere Geschwindig- 
keit erreicht werden kann, als mit gewöhnlichen 
Motoren. Nicht richtig ist die Annahme, dass ein 
Turbinenmotor weniger Raum gebrauche als eine 
gewöhnliche Dampfmaschine, aber ersterer ist 
niedriger, kann also tiefer unter die Wasserlinie 
gebracht werden und ist dadurch sicherer. Der 
Gesanit-Kessel- und Maschinenraum auf der Viper 
ist grösser als auf den 30 Knoten Torpedoboots- 
zerstörern. Projekte für Ausrüstung von Kreuzern 
3 Klasse und neuer Torpedojager mit Turbinen- 
niotoren sind in Bearbeitung. Über die Schiffe 
■ K s diesjährigen Programms sind aber noch keine 
bestimmten Entschlüsse ge!a*M. Es ist auch ferner- 
hin noch nicht erwogen, dieses Maschinensystem 



| auf Schlachtschiffen und grossen Kreuzern eitr/u- 
zu führen. 

Deutschland. 

Die Indienststellung des auf der Kaiserlichen 
Werft in Kiel in Ausbau befindlichen Panzer- 
kreuzers Prinz Heinrich ist zum 1. Oktober d. J. 
festgesetzt. Am gleichen Tage soll der kleine 
Kreuzer Thctis, welcher auf der Kaiserlichen Werft 
in Danzig ausgerüstet wird und zur Zeit eine 
Änderung der Aufstellung der Torpedoeinrichtung 
erhalt, in Dienst gestellt werden. 

Das bei Schichau-Elbing erbaute Linienschiff 
„Kaiser Barbarossa" hat die Probefahrten mit 

folgenden Ergebnissen nach der Marine-Rundschau 
vom 1. 8. erledigt: 

Dauer der Fahrt 50 6 St. 

Tiefgang vor der Fahrt vorn ... 7,4 7,44 in 
, hinten . 8,24 8,18 m 
nach „ „ vorn . . . 6,08 7,27 tn 
* r » .. hinten . .8,14 8,18 in 
I.P.K, d. Ilauptinasehincn ... 7360 13940 
Umdrehungen 94 112,8 
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Kohlcnvcrbrauch p. St. u. I. P. K. . 0,83 — kg 
p. qm Rost (Cyl.i. 82,9 — kg 
„ „ „(Wasserr.) 74,2 — kg 

Geschwindigkeit 15,5 18 Kn. 

Luftüberdruck, Cylinderkessel . . . — 11 mm 
„ Wasserrohrkessel — 52 mm 

Das Schiff besitzt 3 Hauptmaschinen von 
3facher Expansion in 4 Cylindern. Die Durch- 
messer derselben betragen: 

H. D. C. . . 900 mm 
M. D. C. ... 1460 mm 
2 N. D. C. . 1560 mm 

Kolbenhub . . 950 mm 
II. D. C. : M. D. C. : N. D. C. = 1 : 2,67 : 6,10 

M. D. C. : N. D. C. = 1 : 2,28. 
Steuerung: Einexcenter. 
Kesselanlage: In den beiden hinteren Kessel- 
räumen sind je 3 cylindrische Kessel mit rück- 
kehrender Flamme (Einender) aufgestellt. 

Gesamtrostfläche 47,0 qm 
Gesamtheizfläche 1560 qm 
H:R= . . . 33,1 
In den beiden vordem Räumen sind 3 Was- 
scrrohrkesscl System Thornycroft aufgestellt. 
Gesamtrostfläche = 38,4 qm 
Gesamtheizfläche = 2223 qm 
H:R= . . . 57,9 
Propeller: Die beiden Seitcnpropeller haben 
3 Flügel und einen Durchmesser von 4500 mm. 
Die Mittelschraube ist vierflügclig bei einem 
Durchmesser von 4200 mm. Die Neigung ist ver- 
änderlich und betrug bei den Probefahrten für die 
Seitenschrauben 6,om, für die Mittelschraube 6,025m. 

Am 12. August findet die Taufe des Linien- 
schiffs G in Wilhelmshaven statt. Die Taufe 
wird von der Königin von Württemberg in Gegen- 
wart des Kaisers vollzogen werden. Das Schiff 
ist schon längere Zeit zum Stapellauf bereit. Das- 
selbe gehört zur Wittelsbach-Klasse. 

Der kleine Kreuzer Ariadne ist infolge der 
Kessclhavaric zunächst ausser Dienst gestellt. 

Die Reparatur des durch die Grundberührung 
beschädigten Linienschiffs Kaiser Friedrich III. soll 
zum 15. ; 10. beendet sein. 

Am 31. /7. wurden S. M. S. S. „Beowulf" 
und „Hildebrand" mobilmachungsmässig in 
Dienst gestellt. Am folgenden Tage begannen 
sie die Probefahrten und reisten nach Kiel ab. 

England. 

Bei Thornycroft and Co. ist am 2. 7. das 3. 
der 4 dort bestellten Torpedoboote von Stapel 
gelaufen. Die Boote sind 48,8 m lang, 5,18 m 
breit, 2,55 m tief, haben eine Schraube und leisten 
2850 J. P. K. für 25 Knoten Geschwindigkeit. Das 
Deplacement beträgt 178 t. Das Kohlenfassungs- 
vermögen 20 t. Die Armierung besteht aus 3 
Pfündcrn- S.-K. und 3 Torpedolanzierrohren. 
ie Besatzung besteht aus 32 Mann. 

Nach Engineering vom 5-/7. besteht in Eng- 
land abweichend von sonstigen Mächten folgendes 
Abnahmeverfahren für Panzerplatten: Die \ 



zur Probe bestimmte Platte wird von vornherein 
als solche dem Fabrikanten gekennzeichnet und 
unter Aufsicht eines Regierungsbeamten hergestellt. 
Alle übrigen Platten desselben Looses werden 
gleichfalls von dem Aufsichtsbeamten in allen 
Entwicklungsstadien genau überwacht. Genügt die 
Probeplatte bei der Bcschiessung, so gilt die Platte 
als abgenommen. Bei den übrigen Mächten wird 
erst bei Fertigstellung des ganzen Looses eine 
Beschiessungsplatte ausgewählt und beschossen. 
Am 28. Juni hat die Beschussprobe für ein Loos 
Panzerplatten stattgefunden, welche für das 
Linienschiff Venerable bestimmt waren. 

Dicke der beschossenen Platte 223 mm 

Geschosskaliber 234 mm 

Geschossgewicht 172 kg 

Anfangsgeschwindigkeit , 580 m 
Grösste Eindringungstiefe 88 mm 

Alle Geschosse sind zerschellt. Als stärkste 
Beschädigung der Platte hat sich ein 100 mm tiefer 
Riss gefunden an einer Stelle, die schon vor der 
Beschussprobe, wenn auch nicht so stark, ge- 
sprungen war. 

Das Schlachtschiff Prlnce George hat in 
ca. 5 Stunden 1206 t Kohlen übergenommen, 
226 tp. Stunde durchschnittlich. Es ist hierdurch 
ein neuer Rekord im Kohlennehmcn geschaffen. 
Prince George hatte 3 Krahne zur Verfügung. 

Thatsache ist, dass die Torpedobootszerstörer 
Vernon und Starfisch mit Versuchen zur Ver- 
nichtung von Unterseebooten beschäftigt sind. 
Den Zeitungsberichten nach tragen dieselben 
Spierentorpedos an etwa 18 m langen Spieren. 
Man scheint darauf zu rechnen, dass die Untersee- 
bote kurz vor Erreichung ihres Ziels untertauchen, 
um noch einmal ganz genaue Richtung zu nehmen. 
Diesen Moment sollen die Torpedobootszerstörer 
wahrnehmen, sofort an die Stelle heranfahren, an 
der das aufgetauchte Unterseeboot sich befindet 
und dann, womöglich noch während des Wieder- 
untertauchens des Boots den Spicrentorpedo heran- 
bringen und entzünden. Thatsache ist ja, dass die 
französischen Unterseeboote zum vollständigen Aus- 
und Eintauchen 10 — 20 Minuten gebrauchen. Diese 
Zeit würde wohl für einen Torpedobootszerstörer 
genügen, um an das Unterseeboot heranzukommen. 
Nun werden aber die Unterseeboote nur zum 
Richtungnehmen niemals ganz austauchen. Ferner 
werden sie auch wohl nicht sofort bemerkt werden, 
vor allem nicht von dem niedrigen Torpedoboots- 
zeistöivr aus. Nach Zeitungsberichten muss aber 
jedes Unterseeboot unfehlbar auf diese Weise der 
Zerstörung anheim fallen. Man vergisst dabei 
aber ferner noch, dass durch die Explosion des 
Torpedos in 14 — 16 mm Entfernung von dem leicht 
gebauten Torpedobootszerstörer auch dieser leicht 
beschädigt werden kann. 

Das Panzerschiff Vengeance (Canopus- 
Klasse hat die Probefahrten beendet. Die Er- 
gebnisse sind die folgenden: 

Dauer des Versuchs, Stunden 30 30 8 
Dampfdruck in den Kesseln 17,9 19,6 21 
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Dampfdruck i. Maschinenraum 


>7.' 


17,2 


T7,6 


Umdrehungen p. Minute d.d. 


65,88 


102,12 


1 10,5 


St R 

■ i. pi OI.D. 


TO, I 1 


102,33 


J 1 0,0 


I. P. K 


a885 


10387 


I3852 


Geschwindigkeit, Knoten 


»1,35 


17.49 


18,5 


Zahl der Kessel . . . . 


8 


20 


20 


Kohlenverbrauch p. St. u. 








I.P.K, kg 


o )7 6 


0,68 


0,77 



Die Korvette Esplegle von 1070 t Deplace- 
ment, 1700 I. P. K., 13,5 Kn. Geschwindigkeit soll 
Ende Juli die Probefahrten beginnen. 

Am 13 7. liel in Blackwall aul dem Thames 
Ironworks das Linienschiff „Coro wallte" von 
Stapel. Die Hauptangaben des Schiffes sind: 



Lange Ober alles 130 m 

Länge zwischen Perp. . . . . . 123 m 

Breite 23 m 

Höhe zwischen Kiel und Oberdeck . 13,1 m 

Tiefgang (mittlerer) 8,0 m 

Deplacement bei 8 m Tiefgang 14000 t 

Geschwindigkeit 19 Kn. 

Indizierte Pferdekräfte 18000 

Umdrehungen 120 

Anzahl der Belleville-Kessel . . 24 

Rostfläche 128 qm 

Heizfläche 43°o qm 

Kondensatorfläche 1760 qm 



Armierung: 4 — 30,5 cm in Barbetten 

12—15,2 cm.-S.-K. in Kasematten 

10 — 7,6 cm-S.-K. 

6 — 3-Pf0nder-S.-K. 

8 — 11 mm Masch. -Gew. 

2 — 7,6 cm LandungsgeschUtzc 

4 Unterwassertorpedorohre 

Panzerung: 

Gürtelpauzer vom Vorsteven bis 

42 m vor Hintersteven 
Höhe des GOrtelpanzcrs 4,2 m 
Dicke d. Gürtelp. mittsch. 17,8 cm 
Dicke d. Gürtelp. a. d. Vorderende 
7,6 cm. 

Höhe d. Gürtelp. u. Wasserl. 1,52 m 
Höhe d. Gürtelp. ü. Wasserl. 2,74 m 
Die bis zum Hauptdeck gepanzerte Fläche ist 
84 m lang. Dicke des Panzerdecks hinter Panzer- . 
querschott 40 mm. Das schräge Panzerdeck reicht 
0,84 in über der W.L. und senkt sich an die 
Unierkantc des Gürtclpanzers und ist 25 mm dick. 
Das Hauptdeck ist 51 mm dick und liegt horizontal 
auf dem Scitenpanzer. Die beiden Barbetten sind 
kreisrund, 28 cm dick und reichen 0,91 cm über 
das Oberdeck. 

Auf dem Panzerkreuzer Leviathan ist, soweit 
Holz überhaupt verwendet ist, nur feuersicher 
imprägniertes Holz eingebaut. Der Bau des 
Schiffes ist am I9./7. 1899 begonnen. Die übrigen 
5 Schwcstcrschiffe, Duncan, Kussel, Kxmoulh, 
Albemarle und Montagu sind bereits früher abge- 
laufen. 

Die Wettfahrten zwischen den Kreuzern 
Minerva uiul Hyacinth sind beendet. Am 
20 7. lief Minerva um 9,50, Hyacinth um 11,25 



Uhr in Portsmouth ein. Offizielle Berichte sind 
noch nicht erschienen. The Engineer, welcher 
über Vorgänge in der englischen Marine im all- 
gemeinen gut unterrichtet ist, giebt folgendes da- 
rüber an: 

1. Fahrt nach Gibraltar. Die Schiffe sollten 
mit etwa 7000 I. P. K. nach Gibraltar dampfen, 
sich dort zeigen, aber bis zum Aufbrauch der 
Kohlen bei etwa 7000 I. P. K. Maschinenleistung in 
See bleiben. Minerva fuhr 150 Stunden, Hyacinth 
(Belleville-Kessel) nur 103 Stunden. Wie viel 
Kohlen letzterer noch beim Einlaufen in Gibraltar 
an Bord hatte, ist nicht bekannt (nach Le Yacht 
30 t). Das Einlaufen ist aber notwendig geworden, 
da der Speisewasserverbrauch durch Leckagen so 
gestiegen war, dass die Verdampfer nicht mehr 
genügend Wasser für 7000 1. P. K. schaffen konnten. 
Bei Minerva war auf der ganzen Fahrt nichts 
weiter vorgekommen, als eine kleine Maschinen- 
havarie, die in 2 Stunden vollständig beseitigt war. 

2. Rückfahrt nach Portsmouth. Am 17. 7. 
4 Uhr nachmittags kam das Signal zum Aufbruch 
nach Portsmouth mit forcierter Fahrt. Um 4 ; " 4 
dampfte „Hyacinth" bereits mit 18 Kn., „Minerva" 
erst um 5 1 /, Uhr. Bewundernswert ist aber im 
höchsten Grade, dass bei Cylinderkesseln, von 
denen nur einer unter Druck stand, 7 aber kalt 
waren, so rasch — in 1 Stunde — hat Dampf 
aufgemacht werden können. 

Unterwegs wurde 3mal Nebel angetroffen, 
weswegen die Geschwindigkeit reduziert werden 
musste. Allemal war aber „Minerva" das schnellere 
Schiff. Auf „Hyacinth" zetriss ein Wasserrohr. 
Ein Heizer wurde hierbei so schwer verletzt, dass 
er in das Hospital transportiert werden musste. 

The Engineer vom 26. '7., von jeher ein 
heftiger Gegner der Belleville-Kessel, weist darauf 
hin, dass demnach die cylindrischen Kessel bis 
auf etwas schnelleres Dampfaufmachen dem Belle- 
ville-Kessel überlegen sei. Aus früheren Ver- 
suchen sei allerdings festgestellt, dass die Belle- 
ville-Kessel eine bessere Verdampfungsfähigkeit 
hätten als Cylinder-Kessel. Thatsache sei aber, 
dass „Minerva", obwohl Modellschleppversuche 
für die beiden Vergleichschiffc gleichen Schiffs- 
widerstand ergeben hätten, immer weniger I. P. K. 
gebrauche als Hyacinth. Die Zeitschrift spricht 
die Ansicht aus, dass dieses in dem höheren Dampf- 
druck der Belleville-Kessel seinen Grund habe, 
durch den die innere Reibung in der Maschine 
wesentlich erhöht werde, so dass hierdurch ein 
Teil der indizierten Leistung nutzlos verzehrt 
würde. Widersprechende Nachrichten finden sich 
über das Platzet) eines Wasserrohres auf „Hyacinth 
The Engineei giebt dieses als bestimmt an. Le 
Yacht und Marine-Rundschau v. 1. 8. halten es 
nicht für wahr. 

Für die Manöver sind 2 Schiffe schwarz ge- 
malt, die „Niobe" und der „Magnificent". Die 
erstere ist gänzlich schwarz gemalt, die zweite 
schwarz und grau. Man verbindet hiermit die Ab- 
sicht, zu erproben, ob diese Farben die Sicht- 
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barkeit der Schiffe mehr verringern als die I 

Üblichen. Nach Äusserungen verschiedener Blätter 
zu urteilen, besteht in England noch die Vor- 
schrift, im Mobilmachungsfall allen Schiffen einen 
besonderen Kriegsanstrich zu geben. 

Das Schlachtschiff „Implacablc" (15000 t, 
15000 I.P.K., 18 Kn.) hat das Anschicssen der 
Geschütze erfolgreich beendet. 

Der Panzerkreuzer „Essex" (9800 t, 
22 000 I. P. K., 23 Kn. Geschw.) soll in Pembroke 
am 29. 8. von Stapel laufen und im Marz 1902 
die Probefahrten beginnen. 

In Portsmouth werden alle Kräfte der 

Werft zur möglichst schnellen Förderung der 
Arbeiten auf dem Schlachtschiff „London'* an- 
gespannt. Die Probefahrten des Schiffes sollen 
noch im November stattfinden 

Auf dem Schiessplatz in Whale Island ist 
eine 102 mm Probeplatte des Panzerkreuzers 
„Lancaster" beschossen. Die Platte erhielt 
3 Schuss mit 12 cm -Granaten und mit einer An- 
fangsgeschwindigkeit von 500 m. Die grösste Kin- 
dringungstiefe betrug 25 mm. Risse sind nicht 
entstanden. 

Frankreich. 

Die Reparaturen der Ibis sind beendet, 
auf etwa 3 m Lange sind 2 neue Plattengänge 
eingezogen. 

Das Hochsectorpedoboot Slrocco hat von 
neuem die Probefahrten unterbrechen müssen, 
da in einer Feuerung die Roste zusammenge- 
brochen sind. 

Anfangs Juli sind die neuen Torpedoboote 
mobilisiert. Es hat alles gut funktioniert. Beim 
Wiederanläufen der Flotille ist das Torpedoboot 
N 252 von dem Dampfer Obcroii gerammt, so 
dass das Boot sofort gedockt werden musstc. 

Auf dem Panzerkreuzer Gueydon sind die 
beiden 19,4 cm-S.-K. eingesetzt. 

Auf dem Kaperkreuzer Jurlen de la Gra- 
viere wird die Kupferhaut angebracht. Die 
8 — 16,4 cm-S.-K. sind beieits mit ihren Schildern 
aufgestellt. 

Der Stapellauf des Panzerkreuzers Dupetit 
Thouars hat am 5. Juli stattgefunden. Ursprüng- 
lich war der 4 7. hierfür in Aussicht genommen. 

Das Unterseeboot Triton, Schwesterschiff 
der Sirene ist am 13 7. in Cherbourg von Stapel 
gelassen. Die Maschinenanlage ist fertig montiert, 
sc» dass in nächster Zeit die Probefahrten beginnen 
weiden. 

Das Panzerschiff Jena hat die Probefahrten 

wt itt 1 fortgesetzt. Die Fahrt mit natürlichem Zug 
hat folgende Resultate ergeben: 

Dauer ih r Fahrt 6 Stunden 

Kohlenverbrennung p. qm Rost u. St. 100 kg 

Geschwindigkeit 16 Kn. 

Indizierte Pferdekräftc 9000 



Die forzierte Fahrt ergab: 

Indizierte Pferde-Kräfte 16500 

Umdrehungen 126 

Geschwindigkeit 18,2 Knoten 

Kohlenverbrennung p. qm Rost u. St. 135 kg 
Kohlenverbrauch p. St. u. I. P. S. . 0,779 kg 

Das Schiff wird im Oktober in Dienst ge- 
stellt werden. 

Etwas Eigenartiges wird hin und wieder von 
französischen Zeitschriften berichtet. So sollen 
jetzt wieder einige Minen in Toulon während 
eines Gewitters unbeabsichtigt explodiert sein, 
und zwar auf der Rhede von Toulon. „Glück- 
licherweise", sagt Le Yacht 20/7. „war kein 
Schiff in der Nahe". Eine sichere Erklärung für die 
Entzündung der Minen wird nicht gegeben. Ver- 
mutet wird, dass der Blitz die Entzündung verur- 
sachte. Jedenfalls müssen hiernach aber auch in 
Friedenszeiten in den französischen Häfen scharfe 
Minen ausgelegt sein. Aus Rochefort meldete 
man vor etwa 4 Monaten ganz ähnliches. 

Die beiden Panzerschiffe Republique und 
Patrie erhalten folgende Abmessungen: 



Länge 132 m 

Breite 24,2 „ 

Tiefgang 8,376 „ 

Deplacement 14868 t 

Geschwindigkeit . . . . 18 Kn. 

IHK 17475 

Dicke des Gürtelpanzers . 275 — 200 mm 
„ „ Turmpanzers . . 320 mm 



„ „ Panzers der i6cm-S.-K 140 mm 
Armierung 4 — 30 cm-S.-K. 

18-16 cm-S.-K. 
26 — 4,7 cm-S.-K. 
2—3,7 cm-S.-K. 

3 Überwasser Torpedolanzicrrohre 
2 Unterwasser „ 
Kohlenvorrat 900 — 1800 Tonnen 
Besatzung 793 Mann. 

Die Veröffentlichungen über die Mittelartilleric 
sind widersprechend. Einige Quellen geben ausser 
den 16 cm.-S.-K. und 4,7 cm-S.-K. noch 18 — 6,4 
cm-S.-K. an. Die Aufstellung derselben würde 
aber soviel Platz erfordern, dass dann für die 
übrigen Geschütze kaum noch Raum wäre. Der 
: Bug ist bis zum Oberdeck mit 55 — 80 mm dickem 
1 Panzer geschützt. 

Das Schlachtschiff Jäna ist nach Beendigung 
der forzierten Fahrt dicht bei Fer-ä-Cheval beim 
Einfahren in den Hafen auf Grund geraten. 
Da steigendes Wasser war, ist dasselbe aber bald 
wieder frei gekommen und hat nur den Schlinger- 
kiel auf einer Seite etwas verbogen. 

Gleichfalls auf Grund geraten war der Pan- 
zerkreuzer Montcalm, welcher zu Probefahrten 
in Dienst gestellt ist. 3 Schlepper haben ihn ab- 
geschleppt. Havarien sollen nicht entstanden sein. 

Der Panzerkreuzer Jeanne d'Arc hat die 
erste Probefahrt begonnen, konnte dieselbe aber 
nicht beenden, da Wassermangel in den Kesseln 
entstanden war. 2 Schlepper mussten das Schiff 
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wieder hereinschleppen. Das Schiff hat Gueydon- 
Kessel. Die Nachrichten, welche Ober diese Probe- 
fahrten die Zeitungen durcheilen sind nicht ganz 
glaubhaft. So sollen von 36 Kesseln 24 im Be- 
trieb gewesen sein. Von 6 Kesseln habe hierbei 
die Flamme aus dem Schornstein geschlagen. Die 
Temperatur in den Heizräumen sei auf 70 0 ge- 
stiegen, so dass 18 Knoten nicht eingehalten wer- 
den konnten. Die Heizräume seien bis zur „Rot- 
gluth" erhitzt gewesen. Die Vibrationen seien so 
stark gewesen, dass man „die Schwingungen mit 
blossem Auge habe sehen können". 

Nach Le Yacht hatte das Unterseeboot 
Morse den Auftrag, das Kanonenboot Cocyte zu 
beschiessen. Wegen starken N. O. - Windes 
konnte das Boot aber nicht zum Schuss kom- 
men. Le Yacht vom 27. 7. sagt hierzu: „Wir 
haben früher schon darauf hingewiesen, dass 
Unterseeboote nur bei ruhigem Wetter zu ge- 
brauchen sind. Bei ungünstigem Wetter kann 
ja einmal ein guter Schuss abgegeben werden, 
doch darf man nicht zu sehr darauf rechnen." 

Holland. 

Das bei Yarrow & Co. erbaute, mit ölfeue- 
rung versehene Torpedoboot Rindjani ist, wie 
in letzter No. schon berichtet, am 2-/7. abgelaufen 
und — hat 35 Minuten nach erfolgtem Ablauf die 
Probefahrten vorgenommen. Nach Engineering 
sind sofort Meilenfahrten bis zur höchsten For- 
zierung abgehalten, wobei 25,59 Knoten als Mittel 
aus 6 Fahrten erreicht sind. Die gesamten Meilen- 
fahrten dauerten von 2 ,r 2 — 9V S Uhr nachmittags. 
Es ist dies ein Ergebnis, wie es wohl selten im 
Schiffbau vorkommt und worauf die Erbauerwerft 
mit Recht stolz sein kann. 

Die Ergebnisse der Progressiv-Fahrten sind 
folgende: 

Tiefgang vorn I , . „ „ , 1,14 m 

hinten! bei Beginn der rahrt M<) m 

1,05 m 
39 m 

Gewicht der verbrannten Kohlen .... 7,5 t 
Belastung vor Beginn der Fahrt .... 49,5 t 

Progressive Fahrten: 
No. Luftdruck Umdrehungen Geschwindigkeit Slip 



* n J bei Beginn der Fahrt 
hinten} nach Bcc,ldi g" d Fahrt !',;- 



im Heizraum 
mm 

1 18 301,5 

2 16 312 

3 '9 33° 

4 20 338 

5 45 348 

6 48 365 

7 56 368 

8 32 371 



Knoten 

»9.999 
20,308 
22,817 

23,392 
24,16 
25.35 
25.71 
25,62 



15.5 
»5,3 
'2,4 
12,4 
ii,9 



12,1 



Mittel aus 6 Fahrten: 
42 368,7 25,59 

Japan. 

Der Schiffbau in Japan nimmt immer grös- 
seren Aufschwung. Die Werft in Tokio um- 



fasst ein Areal von 60 acres und beschäftigt 3000 
Mann. Dieselbe ist mit den modernsten Einrich- 
tungen, z. B. pneumatischer Anlage, ausgerüstet. 
Die meisten Werkzeugmaschinen haben elektrischen 
Antrieb. Die Schiffswerft in Nagasaki macht auch 
andauernd Fortschritte. 

Russland. 

Im Ostseehafen Reval wird angestrengt 
am Ausbau und Verbesserung desselben gearbeitet. 
Für die Aufnahme und Ausbesserung an Kriegs- 
schiffen und andern Fahrzeugen der Kriegsmarine 
■ wurde ein vom allgemeinen Handelshafen völlig 
abgetrennter Ankerplatz im sogenannten Admi- 
ralitätskanal hergestellt. An der Mündung dieses 
Kanals wird eine Drehbrücke angebracht und am 
entgegengesetzten Ende dieses Kanals eine Helling 
zur Ausbesserung der Schiffe gebaut. Die Kosten 
hierfür werden 1,2 Mill. Mk. überschreiten. 

Die Ausrüstung des Schlachtschiffs „Knj&Z 
Potemklns Tavritschewsky" welches am 
27., 12. 97 auf Stapel gelegt und am 29 /10. 1900 
von Stapel gelaufen ist, soll annähernd beendet 
sein. Erbaut ist das Schiff in Nicolajeff und 
unterscheidet sich von dem 1893 abgelaufenen 
! „Tri Svjatilclja" nur durch die um 8 — 15,2 cm- 
S.-K. vergrösserte Mittelartillerie bei Fortlassung 
von 4—12 cm-S.-K. und durch die Anordnung des 
Panzers. 

Die Hauptangaben sind: 

Länge 113,1 m 

Breite 22,3 m 

Tiefgang (Max.) 8,2 m 

Deplacement 12480 Tonnen 

Armierung: 4 30,5 cm (in 2 Balletten) 
16 — 15,2 cm-S.-K. 
10 — 4,7 cm-S.-K. 
16 — 3,7 cm-S.-K. 
5 Unterwasseitorpedolanzierrohre 

I. P. K - . 10600 

Kesselsystem 14 Belleville 

Geschwindigkeit 16 Knoten 

Kohlenvorrat 1000 t 

Besatzung 639 Mann 

Das Schiff ist für ölfeuerung eingerichtet. 

Die in Jahrbüchern und Allmanachen befind- 
lichen Angaben über die Panzeranordnung und 
Panzerstärke sind vollständig verschieden. 

Während das Jahrbuch des Deutschen Flotten- 
verein noch eine Gürtelpanzerdicke von 457 mm 
angiebt, was mit Sicherheit wohl falsch zu nennen 
ist, giebt der Polaer Allmanach nur 229 mm an. 
Der Naval anual von 1901 beschreibt die Panze- 
rung folgendermassen. Der Seitenpauzer erstreckt 
sich über der Schiffslänge und ist 229—203 mm 
dick. Die Panzerquerschotte vorn und hinten sitid 
203 mm dick. Oberhalb dieses Citadcll-Pauzers 
steht noch ein 127 mm dicker Panzer in der die 
15,2 cm-S.-K. aufgestellt sind. Diese stehen zu 
Paaren auf doppelten Canet-Laffeten. Die Türme 
der 30,5 cm-Kan. sind 279- 250 mm dick und be- 
stehen aus Nickelstahl. 
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Da auf dem Schwestersehiff „Tri Svjatilelja" 
indessen die Panzerdickc des Gürtelpanzers rund 
doppelt so gross ist, ist anzunehmen, dass die 
durch Verringerung der Dicke des Panzers ge- 
wonnene Gewichtsersparnis auf „Knjaz Potemkin 
Tavritschcwsky" zur Vergrösserung der gepanzerten 
Flüche im Vorschiff verwendet ist, da die Ver- 
doppelung der Anzahl der 15,2 cm-S.-K. nicht den 
Gewichtsunterschied ausgleicht. Es ist diese An- 
nahme um so berechtigter, als alle übrigen rus- 
sischen aus jener Zeit stammenden Schifte schon 
eine weitgehendere Panzerung der Wasserlinie 
aufweisen. Man muss auch annehmen, dass die 
Anzahl der I. P. K. vergrössert ist zur Erzielung 
einer höheren Geschwindigkeit. 

Das Schlachtschiff „Osslablja" von 12674 t, 
14500 I. P. K. und 18 Knoten Geschwindigkeit 
soll Ende August zu den Probefahrten fertig 
sein. Der Stapellauf ist im Oktober 1898 erfolgt. 

Am 14, Juni ist das Torpedoboot No. 130 
auf Grund geraten und leck gesprungen , so 
dass es bei der herrschenden See versank. Nur 
der Schornstein ragt aus dem Wasser hervor. • 

Die Newski Engineering Works in St, Peters- 
burg haben den Auftrag erhalten 5 Torpedo- 
boote vom Cyclone-Typ zu erbauen. Die ersten 
beiden sollen im Mai 1902 fertig sein und kosten 
ca. 600000 Mk. Sie weiden 45 m lang, 3,2 m 
breit, 14 m tief und deplacieren 150 t. Die Ma- 
schinen sollen 4200 I. P. K. entwickeln. 2 Nor- 
mand-Kcssel von je 230 qm Hei/flache und 4,5 qm 
Rostflache sollen den Dampf liefern. Kohlenfeue- 
rung und nicht ölleuerung ist vorgesehen. Die 
Geschwindigkeit soll 25 Knoten betragen. Jedes 
Boot tragt ein Obcrdeckslorpcdo-Ausstossi ohr und 
2 - 47 mm-S.-K. Bug- und Heckruder werden an- 
gebracht werden. 

In deutschen und englischen Zeitschriften 
wird gemeldet, dass Schichau-Elbing einen 
zweiten Kreuzer vom Novik-Typ in Auftrag er- 
halten habe. Die Nachricht ist "aber unrichtig. 

Spanien. 

Von Stephenson A: Co. in Hebburn ist für 
die spanische Regierung ein aus 6 Abteilungen 
bestehendes Schwimmdock erbaut und nach 
Mahoti auf Minorca überführt. Die Bedingungen 
verlangten, dass ein Schiff von 12000 t und von 
100 m Lange gedockt werden könne, ohne eine 
grössere Beanspruchung irgend eines Matcrialteils 
a '* °>33 1 P- °," Zugfestigkeit und 7,6 t p. q" Druck- 
festigkeit herbeizuführen. Die Abmessungen bind 

Länge 127 m 

Breite 36 111 

Tiefe der Pontons 4,15 in 

Breite der Seitenträger .... 3,7 rn 
Höhe der Seitenträger Über Pontons 11,7 m 

Lichte Breite 27,6 m 

Hebekraft 13000 t 

L.Inge der 6 einzelnen Pontons 22,6 111 

Jedes Ponton und jede Scitenwand ist in 
10 wasserdichte Abteilungen geteilt. 

Jedes fünfte Dockspant ist als starkes Schott 



erbaut und trägt die Bilge-Kiele. Die Seiten haben 
in einer Höhe von 4,2 m oberhalb der Pontons 
ein Sicherheitsdeck. In der Mitte der Seitenwand 
sind Kessel und 2 Centrifugalpumpen aufgestellt. 
Alle 4 Pumpen zusammen können 23000 Tonnen 
Wasser in 2 Stunden 8,5 m hoch fördern. Die 
Centrifugalpumpen sind für Saugcrohre von 79 cm 
lichtem Durchmesser eingerichtet. 

Die Kielstapel sind 91 cm weit von Mitte zu 
Mitte auseinander und 1,04 m hoch. 24 Bilge- 
Kiele sind vorhanden. 

Vereinigte Staaten. 

In No. 20 war an dieser Stelle bezweifelt 
worden, dass die 3 Schiffe der n Alabama"-Klasse 
die hohe Geschwindigkeit von 17,3 Kn. auf den 
Probefahrten erreicht hätten, also durchschnittlich 
1 Kn. mehr, als kontraktlich bedungen. Von zu- 
ständiger Seite wird mitgeteilt, dass ein Zweifel 
an Berichten über ofticielle Probefahrten der ameri- 
kanischen Marine nicht berechtigt sei, da diese 
Probefahrten nach jeder Richtung hin absolut 
korrekt und einwandfrei vorgenommen werden. 

Auf einer kürzlich stattgefundenen Probe- 
fahrt nach The Engineer vom 12., 7. 1901 hat das 
Schlachtschiff „Wisconsin" für 2 Stunden 16,45 Kn. 
und als Durchschnittswert der 48 stundigen Probe- 
fahrt 15,3 Kn. erreicht. 

Seitens des Marine- Departements sind die 
Panzerplattenlieferantcn aufgefordert, den bestellten 
Vertikalpanzer rascher als kontraktlich be- 
dungen, zu liefern. 

Etwa zu derselben Zeit, in der bei Yarrow 
das holländische Torpedoboot „Rindjani" an einem 
Tage von Stapel lief und auch gleich die for- 
cierte Fahrt erledigte, haben die Bath Iron Works 
etwas ähnliches, wenn auch nicht ganz so Hervor- 
ragendes geleistet. Das am 18 ,5. von Stapel ge- 
laufene Torpedoboot Biddle regulierte anfangs 
Juli die Schrauben und absolvierte am gleichen 
Tage noch die forcierte Probefahrt als erste 
Fahrt. Dasselbe erreichte 28,6 Kn. 

Bekanntlich hat der Kongress im Vorjahr 
bestimmt, dass ihm zur diesjährigen Tagung die 
Pläne für 2 neue Schlachtschiffe vorgelegt würden. 
Hierbei ist nun wieder ein alter Streit ent- 
brannt, den man eigentlich für beigelegt halten 
sollte, nämlich den, um den Einbau von über- 
einandergesetzten Türmen. Nachdem man sich 
nach langen Kämpfen schliesslich mit grosser 
Majorität für den Einbau solcher Türme auf den 
5 neuen Schlachtschiffen des Virginia Typs ge- 
einigt hatte, geht der Kampf trotzdem wieder los. 
Die Chefkonstrukteure Bowles, Melville und Ad- 
miral O'Neil, Vorstand der Artillerieabteilung, sind 
dagegen, die Admiralc Sigsbee und Bradford da- 
für. — Nach allen bisherigen Veröffentlichungen 
sind die technischen Erfahrungen mit den Türmen 
Kearsarge den übereinandergebauten Türmen 
günstig gewesen, nur Fragen seemännischer Natur 
wurden als ungünstig geschildert. Trotzdem sind 
die Techniker dagegen, die Seeoffiziere dafür. 
— ins 
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Kl. 21 a. No. 121 663. Empfangsapparat für 
elektrische Wellen. Johann Chr. Schäfer, Paul 
Lippold u. E. Renz, Budapest. 

Der neue Apparat ist zur Übertragung elek- 
trischer Wellen in wahrnehmbaren Zeichen be- 
stimmt, und das Neue an ihm besteht darin, dass 
eine dünne, durch enge Spalten in zwei oder 
mehrere Teile getrennte Motallbelegung auf ge- 
eigneten Nichtleitern angebracht ist, welche trocken 
entweder in freier Luft oder in Gefässen einge- 
schlossen werden, die mit die Elektricität leiten- 
den Gasen gefüllt und evaeuiert sind. Kim- der- 
artige Anordnung, mit einer Stromquelle und einein 
Stromanzeiger . (Galvanometer, Tclegraphenrelais, 
Telephon) in Reihe oder anderen Schaltungsweisen 
geschaltet und mit der für drahtlose Telegraphie 
erforderlichen Erd- und Luftleitung, wie ein 
Cohärer (Tritten verbunden, vergrössert den 
Widerstand bei Einwirkung elektrischer Oscilla- 
tionen und verliert diese Widerstandsänderung, 
sobald die Oscillationen aufhören. 

Kl. 65a. No. 121 641 Verrichtung zum 
Vertäuen von Schiffen an Kais. Adrien Georges 
Danisy-Marlin in Herblay und Paul Reingard in 
Paris.* 

Bei den Einrichtungen zum Vertäuen von 
Schiffen an Kais, bei Welchem das Tau mit einem 
an seinen Ende angebrachten Ring auf einer senk- 
rechten Eührung an den Kaimauern auf und nieder 
gleitet, um dem wechselnden Was>erstand Rech- 
nung zu tragen, besteht der Übelstand, dass der 
Ring stets auf den Grund sinkt und sich beim 
Hochziehen meist festklemmt. Um diesem Übel* 
stand abzuhelfen, bringt 
der Erfinder den Ring zum 
Befestigen des Taues an 
einem Schwimmer an, wel- 
cher seinerseits auf e iner ■ 
senkrechten Fahrung an 
der Kaimauer so gleiten 
kann, dass er sich bei 
wechselndem Wasserstand 
mit «lern Niveau leicht heben 
und senken kann und somit 
den Ring stets in solcher 
Hohe hält, wie es für das 
Festhalten des Schiffes am 
zweckmässigsten ist. 

Kl. 65a. Nr. 120 91 6. 
Nachtrettungsboje mit Ace- 
tylengasbc leuchtung und 
selbsttätiger Zündung. 
Conrad Wiese in Hamburg- 
Hilbeck und Max Gröschner 
in Hamburg. 

Bei der neuen Boje 
ist im unteren Ende eines 
am eigen tlichenBojcnkörper 
i angebrachten Robres 3 
ein Karbidbehälter 4 ange- 



Fig. 



bracht, in welchem beim Fallenlassen der Boje durch 
eine Duseg Wasser eindringen und die Entwickelung 
von Acetylengas herbeiführen kann. Das Gas 
wird alsdann durch ein Rohr 1 1 zu einem Gabel- 
rohr 12 geleitet, an dessen einem End«- sich ein 
Gummipilz 14 befindet, wählend an dein andern 
Ende der Brenner 13 angebracht ist, der von 
einem die Fortsetzung des Rohres 3 bildenden Rohr 
oben auf der Boje umschlossen wird. Das letztere 
Gabclendc ist für gewöhnlich durch einen Hahn 
geschlossen, welcher von einem unter der Span- 
nung einer Feder 18 stehenden Arm 19 geöffnet 
wird, sobald eine den letzteren stützende Arretier- 
feder 16, welche sich unter einen Arm 17 ein- 
stellt, durch einen Hebel 15 beiseite gedrückt 
wird, wie Fig. 3 zeigt. Das Drehen des Hebels 
15 geschieht durch den Gummipil/ 14, sobald 
dieser bei beginnender Gasentwickelung aufge- 
bläht wird. Sobald durch Drehen des Hebels 15 
die Feder 16 beiseite gedrückt wird, so dass der 
hierbei fiei gewordene Arm 19 unter der Wirkung 
der Feder 18 heruntergezogen und der damit ver- 
bundene Gashahn geöffnet werden kann, fällt der 
Arm 19 auf einen Kontakt 27. Hierdurch wird 
ein von einem Trockenelement 22 ausgehender 
Strom geschlossen, in dessen Leitung über dem 
Brenner 13 ein Platindraht 25 und ein Bleidraht 
26 eingeschlossen sind. Bei StromschltlSS wird 
durch den glühend werdenden Platindraht 25 zu- 
nächst das aus dem Brenner 13 ausströmende 
Gas entzündet, und bald darauf wird der Bleidraht 
26 fortgeschmolzen. Hierdurch wird der Strom 
wieder unterbrochen, so dass also das Trocken- 

Fig. .. 
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rlement 22 nach kurzer Thätigkeit wieder zur 
Ruhe kommt. 

Kl. 49 f. No. 120708. Feldschmiede zum 
Anwärmen der Nieten bei der Monticrung von 
Eisenkonstruktionen. Wilhelmshütte, Aktiengesell- 
schaft, Saalfeld a. S. 

Um die Feldschmieden in möglichster Nahe 
der Arbeitsstellen zu haben und doch die Her- 
stelhing schwerer Gerüste zu sparen, wie sie auf 
Schiffen, Brücken etc. bisher immer nötig waren, 
weiden die Feldschmieden nach der vorliegenden 
Erfindung überall da, wo oberhalb bereits fertige 
Konstruktionsteile, wie Decksbalken etc., vorhanden 
sind, mittels Ketten oder dergl. aufgehängt. 

Kl. 13 b. No. 121 023. Einrichtung zur Her- 
stellung eines Wasserumlaufes in Dampfkesseln. 
Robert Knappik, Dabrowa - Gorniecza (Russisch- 
Polen). Zusatz zum Patente 1 14523 vom 27. April 
1899. 

Im Innern des Kessels ist an einem Ende 
ein mit seiner Öffnung nach unten gerichteter 
Trichter eingebaut, von welchem ein Rohr nach 
dem andern Kesselende führt. Dadurch, dass sich 
in dem Trichter Dampfblasen sammeln und dann 
vereinigt in dem Rohr aufsteigen, stossen sie eine 
Wassersäule vor sich her, die am andern Rohrende 
ausströmt und somit die Wassercirkulation fördert. 

Kl. 47 f. No. 121738. Stopfbüchsenpackung, 
bestehend aus Qbereinandergeschichteten dünnen 
Ringplättchen. Carl Endruweit, Berlin. Zusatz 
zum Patent 1 19057 vom 4. Juni 1898. 

Um bei der durch Patent 119057 geschützten 
Stopl büchsenpackung ein Durchziehen der Packung 
zwischen Giundbflchse und Kolbenstange zu ver- 
hindern, wird eine zweckmässig aus Kupfer her- 

zustellendeStulpe ein- 
gesetzt, deren die 
Kolbenstange federnd 
umschliessendcr und 
nach oben messerartig 
zugeschai fter I Ials mit 
einem 1 echtwinklig 
abstehenden Flansch 
versehen ist, der auf 
der im Boden der 
Stopfbüchse befind- 
lichen Grundbüchse 
aufliegt. Der Durch- 
messer dieses Flan- 
sches ist etw as kleiner als die lichte Weite der Stopf- 
bdchsenbohrung, so dass bei ungenauem Lauf der 
Kolbenstange ein seitliches Ausweichen mit dieser 
ermöglicht wird. Damit die Manschette die Kolben- 
stange ledernd umschliesst, ist sie an einer Stelle 
quer durchgeschnitten und so um die Kolbenstange 
gelegt, dass sich die freien Ende nach dem Um- 
legen etwas überlappen. Um ferner ein seitliches 
Uberstreifen der Manschette über Kolbenstangen 
mit nicht freien Enden zu ermöglichen, ist der 
Flansch gegenüber der Stelle, an welcher die Man- 
schette aufgeschnitten ist, bis an den die Kolben- 
stange umschließenden Hals durchschnitten. 




HO 




Kl. 74b. No. 120427. Anzeigeapparat für 
elektrisch an einen entfernten Ort übertragene 
Kompassstellungen. Adolf Pieper, Durlach i. Bad. 

Durch die neue Einrichtung wird es infolge 
eigenartiger Stellung und Schaltung von Magnet- 
spulen ermöglicht, ohne unmittelbare magnetische 
Verbindung mit dem Kompass und ohne Ver- 
wendung eines Uhrwerks die Kursänderungen der 
Bussole wiederzugeben, und zwar liegt das Neue 
speziell darin, dass an der Unterseite der Anzeige- 
scheibe des Kompasses in Abständen, welche der 
dreifachen Gradeinteilungseinheit entsprechen, 
Eisenlamellen b angebracht sind, während der 

Kompass 
selbst eine 

Vorrich- 
tungbesitzt, 
durch wel- 
che, sobald 
die Bussole 
sich um 
einen Grad 
dreht, ein 
elektrischer 
Strom ein- 
geschaltet V-Kf: 
wird. Durch ~T 
unter der 

Anzeige- 
scheibe an- 
gebrachte 

Eletromagnete werden nun die Lamellen bei jedem 
Stromstoss angezogen, und je nachdem der anziehende 
Elektromagnet links oder rechts von derjenigen 
Lamelle liegt, welche zu sämtlichen Magneten die 
kürzeste Entfernung hat, wird durch diese An- 
ziehung die Anzeigescheibe um einen Grad nach 
links oder rechts, entsprechend der Stellung der 
Bussole, gedreht. Wie die nachstehende Zeichnung 
zeigt, sind die Elektromagnete derartig in vier von 
einander unabhängige Leitungen eingeschaltet, dass 
immer jeder vierte Magnet in demselben Strom- 
kreise liegt. Die von der Bussole kommenden 
Stromstösse erregen abwechselnd die vier Relais 
I, II, III und IV, sodass die Batterie d abwechselnd 
in eine der vier Leitungen eingeschaltet und ab- 
wechselnd jede der vier Elektromagnetgruppen 
einzeln erregt wird. Die vier Elektromagnetgruppen 
sind nun derart geschaltet, dass sie nicht in der 
Reihenfolge nebeneinander stehen, in welcher sie 
mit den Relais verbunden sind, so dass sie also 
nicht in der Reihenfolge I, II, III, IV, sodern in 
der Reihenfolge I, III, IV, II nacheinander erregt 
werden. Die Entfernung der einzelnen Elektro- 
magnete voneinander bezw. ihre Lage gegenüber 
den Eisenlamellen ist derart, dass, wenn z. B. der 
Eisenkern a 1 genau unter einer Lamelle steht, die 
beiden Eisenkerne a' und a- gleichmässig zwischen 
den zwei benachbarten Eisenlamellen liegen müssen. 

Kl. 49 f. No. 120244. Aus zwei oder 
mehreren Brennern bestehendes Gasfeuer zum 
Schweissen. Dampfkessel- und Maschinenbau-Aktien- 

tOK* 
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gesellschaft, W. Fitzncr und K. Gamper, Siclce I 
(Polen). 

Durch die neue Einrichtung soll bei Gas- 
schweissfeuern mit mehreren Brennern, wie sie 
sonst an sich bekannt sind, eine bessere und 
schnellere Schweisshitze erzielt werden. Unter 

den GasdOscn 
ee, welche mit 

Luftzufuh- 
rungsrobren 

g g versehen 
sind, ist ein 
Hohlraum c 
vorgesehen, 
von welchem 
ein Schlitz d 

nach oben 
führt. Neben 

dem Schlitz d münden die Ausströmungsöffnungcn 
f für das Gasgemisch derart zwischen Chamott- 
steinen b aus, dass die Klamme an dem zu 
sch weissenden Arbeitsstück abprallt und durch 
d zum Teil in den Hohlräume gelangt, so dass 
dieser stark erhitzt wird und dann seinerseits 
Warme ausstrahlt, durch welche die Hitze des 
ganzen Körpers bedeutend erhöht wird. Die Folge 
hiervon ist, dass an Gas gespart und schneller 
die erforderliche Schweisshitze erreicht wird. 

KL 49 e. No. 120645. Steuerung für pneu- 
matische Nietmaschinen. Wilhelm Berg, Ober- 
.schönweide b. Berlin. 

Die neue Einrichtung hat den Zweck, durch 
vierfaches Verstellen eines gewöhnlichen Schiebers 
dem Nietstempel vier verschiedene Stellungen zu 
geben, wie sie zum Herstellen eines Nietkopfes 
nötig sind. Das Niederdrücken des an einer Spin- 
del r befestigten Nietstempels g wird durch Vor- 
schieben eines Kolbens e bewirkt, welcher seine 
Bewegung mittels einer Pleuelstange v und eines 
Kniehebels wy auf die Spindel r überträgt, und 
zwar geschieht dies, wenn ein als Steuerorgan 




dienender Schieber a die Stellung nach Fig. 1 ein- 
nimmt, so dass die Pressluft in den Raum d hinter 
dem Kolben e treten kann. Wird hierauf, nach- 
dem der Kolben am andern Cylinderende ange- 
kommen und das Niet fertig gestellt ist, der Schie- 
ber e in die Stellung nach Fig. 2 gebracht, so 
strömt die Luft von dem Räume d nach der andern 
Kolbenseite über, so dass unter Herstellung eines 
Druckausgleiches der Kolben e in die Mitte des 
Cylinders zurückgeht. Bringt man sodann den 
Schieber a in die Stellung nach Fig. 3, so ent- 
weicht die Pressluft hinter dem Kolben und dieser 
geht deshalb in die Anfangsstellung zurück. Wird 
hierauf der Schieber nochmals in die Stellung nach 
Fig. 2 gebracht, so tritt eine abermalige Druck- 
ausglcichung auf beiden Kolbenseiten ein, wodurch 
auch ein Vorfüllen der schädlichen Räume im Cy- 
linderraum d bewirkt wird. 

Kl. 49J, No. 120 707. Maschine zum Biegen 
von Winkeleisen. Firma Wilhelm Momma, Wetzlar. 

Die geschützte Neue- 
rung bezieht sich auf eine 
besondere Konstruktion 
der Biegewalzen von Ma- 
schinen, bei welchen die 
Winkeleisen mit dem ho- 
rizontalen Schenkel nach 
innen mittels Walzen ge- 
bogen werden, die mit 
teils feststehenden, teils 

achsial verschiebbaren ^ r f. 
Ringen versehen sind. Zum _ | 
Biegen dienen, wie ge- 
wöhnlich, zwei äussere 
Walzen m und eine innere 
Walze a. Die ersteren 
sind unten mit einem 
feststehenden Ring n und 
einem achsial verschieb- 
baren Ring h 1 versehen, 
so dass man beide genau 

der Breite des vertikal stehen- 
den Schenkels entsprechend zu 
einander einstellen kann. Die 
innere Walze besteht aus einer 
auf der Welle b achsial ver- 
schiebbaren Rolle o mit einem 
festen Ringe a und einem zweiten 
darauf verstellbaren Ringe d. 
Durch diese Konstruktion der 
Walzen hat man die Möglich- 
keit, dieselben genau dem zu 
bearbeitenden Profil entspre- 
chend einzustellen, so dass 
beim Biegen ein Werfen des 
Winkeleisens mit Sicherheit ver- 
mieden wird. 

Kl 13 a. No. ^120073. 
Kammerwasserröhrenkessel mit 
geonderter Zuleitung des Was- 
sers zu den in einzelne Gruppen 
geteilten Röhren. Firma Karl 
Pieper, Berlin. 
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Bei den Kesseln mit geteilter Zuführung des 
Wassers zu den einzelnen Gruppen der Wasser- 
rohren, bei welchen die zweite, dritte u. s. w. Zu- 
führung ausserhalb der Kammer und des Halses 
derselben liegt, besteht der Übelstand, dass der 
Oberkesscl mehr als eine Ausflussöffnung erhält, 





dass ferner bei der sich ergebenden grössern Ober- 
flache der Wasserzuführung Wärnieverlust ent- 
stehen und dass schliesslich eine derartige Kammer 
viel Platz beansprucht. Uni diese Übelstände zu 
beseitigen, wird bei der neuen Konstruktion der 
Oberkesscl wie bisher nur mit einer Wasseraus- 
lauföffnung versehen, während doch alle Wasser- 
rohrgrupptn ihre besonderen Wasserzuleitungen 
erhalten, welche neben einander anstatt hinter ein- 
ander liegen, indem die Wasserzuführungskammer 
a durch eingebaute Wände b 1 b*. . . in beliebig 
viele Abteilungen c l c- c\ . . geteilt wird. Ein oder 
beide Enden der Teilungswände münden in den 
Kammerhals, der mit dem Auslauf f des Ober- 
kessels i die einzige Wasserzuführung aus dem- 
selben zur Wasserkaminer bildet. Hierdurch er- 
geben sich innerhalb der Wasserkammer geson- 
derte Zuführungskanäle g' g* g s . . ., die sämtlich 
das Wasser nur aus einer Öffnung f des Ober- 
kessels erhalten, so dass weder die Wassel kammer 
noch deren Oberfläche vergrößert wird und somit 
Wanneverluste nicht entstehen. Ausser der 
in Fig. 2 dargestellten Konstruktion sind natürlich 
zahlreiche andere Ausführungsformen, welche sämt- 
lich in den Rahmen der Erfindung fallen, denkbar. 

Kl. i 3 b, 
No. 121 580. 
Speiseregler 
für Dampf- 
kessel mit 
durch einen 
Schwimmer 
gesteuertem 
Speiseventil. 

Hermann 
Brauner, Jä- 
gerndorf. 

Die Er- 
findung be- 
trifft eine Ein- 
richtung, 
durch welche 
es ermöglicht 




wird, den Speiseregler für einen beliebigen 
Wasserstand im Kessel einzustellen. Zu diesem 
Zweck ist das Speiserohr derart durch eine 
oben auf dem Kessel angebrachte Stopfbüchse 
b geführt, dass es mitsamt dem daran angebrachten 
Ventilgehäuse auf und nieder verschoben und in 
beliebiger Höhe festgestellt werden kann. Der 
Schwimmer m ist mit dem Ventilgehäuse durch 
einen Hebel k verbunden, der mit Hilfe eines 
Lenkers h einen Hebel g trägt, an welchem ge- 
lenkig eine vertikal verschiebbare und den Ventil- 
teller p tragende Spindel f befestigt ist. Sobald 
das Wasser bis über ein bestimmtes Niveau sinkt, 
wird durch den mit herunter gehenden Schwimmer 
auch der Hebel g abwärts bewegt und somit das 
Ventil p von seinem Sitz abgezogen, so dass 
Speisewasser eintreten kann. 

Kl. 13b, No. 121 024. Vorrichtung zum Ab- 
scheiden des Öles aus Abdampf. Louis Schwarz, 
I Dortmund. 

Die neue Einrichtung hat den Zweck, zu ver- 
I hindern, dass infolge von Abkühlung im Scheide- 
apparat Dampfwasser gebildet wird , welches mit 
dem öle abgeht und somit für die Kesselspeisung 
verloren ist, wie dies bei den gebräuchlichen Appa- 
raten fast immer eintritt. Um dies zu erreichen, 
ist der eigentliche Ölabscheider in einen unmittel- 
bar mit dem Kondensator in Verbindung stehen- 
den zweiten Behälter derart eingebaut, dass der 
abziehende entölte Dampf den letzteren umstreicht 
und ihn somit so erwärmt, dass ein Niederschlagen 
von Dampf im Scheideapparat verhindert wird. 

Kl. 49d, No 121456. Reibahle mit Vor- und 
Führungsschneiden. Karl Friedrich Ferdinand 
Diettrich, Chemnitz. 

Bei den Reibahlen von der üblichen Form, 
die bis zur Mitte der Schneidlänge etwa 1 mm 
konisch und oben cylindrisch gestaltet sind, besteht 
der Übelstand, dass infolge der langen Schabe- 
rippen desto mehr Kraft angewendet 
weiden muss, je tiefer gerieben werden 
soll, und dass ferner diese Reibahlen 
sich oft in den Löchern festsetzen, so 
dass leicht ein Ausbrechen der Schneiden 
und ein Abbrechen der Ahle eintritt. 
Diese Übelstände sollen bei der ge- 
schützten Reibahle vermieden werden. 
Bei derselben sind deshalb Vorschneiden 
a, Führungsschneiden b, F rasschneiden 
c, Nachschneiden d und Schlichtschnei- 
den e vorgesehen, von welchen die 
ersteren den Zweck haben , die beim 
Bohren stehen gebliebenen Rander weg- 
zuschneiden und den Führungsschneiden 
b leichteren Eingang in die Löcher zu 
verschaffen. Die Frässch neiden schneiden 
gleich einem Fräser das Material leicht 
aus den Löchern, und ausserdem be- 
wirken sie, da ihre Form konisch ist, 
dass die Reibahle nur in dem Masse 
vorschreiten kann, als das Material be- 
reits weggeschnitten ist, so dass also 
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einem Festsetzen und Rückwärtsdrehen, sowie auch 
einem Ausbrechen von Schneiden oder Abbrechen 
der Reibahle vorgebeugt wird. Die Nachschneiden d 
in Verbindung mit den langen cylindrischen Sehlicht- 
schneiden haben den Zweck, etwa i mm nachzu- 
schneiden und die Löcher sauber und genau ge- 
rade zu machen. 

j Kl. 13b, No. 120869. 

taa t yp Speisewasservorwärmer. 

Heinrich Kröger, Alten- 
0 \ ^ bürg, S.-A. 

Durch die neue 
Einrichtung soll bei Vor- 
wärmern , welche aus 
. einem in einem Gehäuse? 
zwischen zwei Kammern 
b e angeordneten Rohr- 
bündel bestehen, eine 
leichte Auseinandernehm- 
barkeit behufs Reinigung 
und Ausführung von 
Reparaturen erzielt wer- 
den. Zu diesem Zweck 
werden die Rohrplatten 
k mit dem Ober- und 
Unterteil b und e durch 
einen einzigen . in einer 
Nut liegenden Gummiring 
m gleichzeitig abgedichtet. 
Hierdurch wird zugleich 
erreicht, dass sich die 
Röhren etwas ausdehnen 
können. 




Nachrichten 

von den Werften. 



— 



Schilf bau - Aufträge. 

Die Hamburger Rhederei M. Jebsen hat der 

Werft des belgischen Vulkan in Antwerpen den 
Bau eines neuen grossen Frachtdampfers in Auf- 
trag gegeben. 

Stapelläufe. 

Auf der Werft der Aktiengesellschaft Neptun 
fand am 18. v. M. Nachmittag der Stapellauf eines 
Frachtdampfcrs der Dampfschiflsrhcderei von 1889 
in Hamburg statt. Baunummer 198. In der Taufe, 
dir Frl. Rüting vollzog, erhielt der Dampfer den 
Namen „Woglinde". Die Dimensionen des Schiffes 
sind: 290 X 41 X '8,9. Die Maschine indiciert 
850 I'. K. Fahrgeschwindigkeit 9 Knoten. Lade- 
fähigkeit 3250 Tons. 

Auf det Werft der Oderwerke Maschinen- 
fabrik und SchiffsbaMWerft Aktiengesellschaft. Stettin- 
Grabow, li.-f am 27. v. M. ein für die Stettiner 



Rhedeieilirma Rud. Christ. Gribel daselbst im Bau 
befindlicher Schrauben-Frachtdampfer von 52,50 111 
Länge, 8,10 m Breite und 4,05 m Seitenhöhr, mit 
einer Tragfähigkeit von 700 Tonnen glücklich von 
Stapel; das Schiff erhielt den Namen „Siegfried". 

Der in der Schiffs werfte und Maschinenfabrik 
(vorm. Janssen & Schmilinskyi A.-G. auf Steinwärder 
für die Altonaer Kwcrführerfirma H. T. Hanns 
& Sohn neuet baute Schleppdampfer „Pauline" ist 
am 23. v M. Vormittag zu Wasser gelassen worden. 
Das Schiff ist 48,6 Fuss lang und 14,6 Fuss breit. 
Die Maschine arbeitet mit etwa 140 indizierten 
Pferdekräfien Der neue Schleppdampfer soll in 
der zweiten Hallte des August zur Ablieferung ge- 
langen und als Ersatz für den seinerzeit an die 
Weift von Blohm & Voss verkauften Schlepp- 
dampfer „Pauline" (jetzt „B. & V. 6") in den Be- 
trieb der Ewerführerlirma eingestellt werden. 

Für die Bremer Sehleppschiffahrtsgi Seilschaft 
ist Mitte vorigen Monats ein neuer zur Beförderung 
von Gütern bestimmter Hinterraddampfer von be- 
deutender Grösse fertiggestellt. Derselbe wurde 
an der Elbe bei der Dresdener Maschinenwerkstatt 
und Schiffswerft A.-G. aus Stahl gebaut. Er hat 
bei einer Länge von 46 m und einer Breite von 
6 m den geringen, für die Fahrt auf der Oberwescr 
günstigen Tiefgang von nur 0,54 m bei Ausrüstung 
mit 5 Tons Kohlen und in vollbeladenem Zustande 
einen Tiefgang von 1,15 in. Der Dampfer besitzt 
einen Netto-Raumgehalt von etwa 4.30 ebnj und 
eine höchste Ladefähigkeit von 180 Ions. Er 
wurde auf den Namen Vlotho getauft und soll an 
Stelle des im Vorjahre aus dem Betriebe 
der Schleppschiffahrtsgesellschaft ausgeschiedenen 
Dampfers „Fortuna" den Eilgutverkehr zwischen 
Bremen und Kassel mit vermitteln. 

Auf Hdsingörs Jcrnskibsog Maskinbyggcrie 
wurde am 16. v. M. Mittag der Schraubendampfer 
„Consul Horn", für Rechnung des Herrn II. L" 
Horn in Schleswig gebaut, zu Wasser gelassen. 
Das Schiff, durchaus aus Stahl zur höchsten Klasse 
des Germanischen Lloyds gebaut, ist 315' lang im 
Hauptdecke, 45' breit und 20' 9' ," tief im Räume. 
Die Maschine wird eine dreilache Expansions- 
maschine mit Oberflächenkondensation von 1150 
indizierten Pferdekräften sein. Gleichzeitig wurde 
der Kiel eines Frachtdampfers für Heisingborg 
gestreckt. 

Probefahrten. 

Die Probefahrt des Dampfers „Pitsanulok", 
den der Norddeutsche Lloyd auf der Werft von 
G. Seebeck A.-G in Bremerhaven hat erbauen 
lassen , fand am 20. v. M. zu voller Zufriedenheit 
der Auftraggeber statt, Der neue Dampfer, ein 
Schwesterschiff des im letzten Jahre auf der Teck- 
lenborgschen Werft erbauten Dampfers Rajaburi, 
ist für die Fahrt an ih r chinesischen Küste zwischen 
Hongkong und Bangkok bestimmt und wird im 
wesentlichen zum Frachtverkehr, daneben aber auch 
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zur Beförderung von Eingeborenen verwendet 
werden. Er ist ein Einschraubendampfer und als 
DrcideckschilT gemäss den neuesten Vorschriften 
des Germanischen Lloyd für die höchste Klasse 
Drcidccker aus Stahl mit vollkommen durchlaufen- 
dem Hauptdeck undObcrdeck, jedoch ohneZwischen- 
deek gebaut. Seine Länge beträgt 91,4 m , seine 
Breite 11,8 in, die Tiefe 6,93 m, der Raumgehalt 
ca. 1950 t, die Tragfähigkeit etwa 2900 t. Bei der 
Probefahrt auf der Ausscnwcser wurde die Ge- 
schwindigkeit iles Schiffes im Maximum zu u,8Kn. 
ermittelt, so dass die kontraktliche Geschwindig- 
keit in See von 10 Meilen sicher erreicht wird. 



Vermischtes. 



23\ , t Knoten. Die schnellste Reise über den 
Ocean, deren Resultat der deutsche Kaiser mit 
einem „Bravo Deutschland' begrüsste, verlief im 
einzelnen, wie der folgende uns zur Verfügung 
gestellte Auszug aus dem Tagebuch des 
Hamburger Dof>/>clschraul>ctt-Schncllpostdnmpfcrs 
„Deutsch/and" (Commodore .-/. Albers) zeigt: 



Die „Schwarzenfels", der letzte Zugang zur 
schönen Flotte der ,, Hansa", Bremen, machte am 
17. v. M. ihre sehr erfolgreiche Probefahrt und 
trat darauf sofort ihre Seereise an. 

Das Schiff, erbaut von Wigham-Richardson 
«V Co., Ltd., ist 430 Fuss lang und 55 Fuss breit, 
hat eine Ladefähigkeit von 8000 t und ist mit den 
besten und neuesten Hilfsmitteln für Ladeu und 
Löschen versehen. Es ist mit 4 kräftigen Quadruplc- 
Expausionsmaschinen vom Yarrow-, Schlick- und 
Twccdy-System ausgerüstet, welche samt den 
Kesseln bei Wigham-Richardson & Co. Ltd. ge- 
baut sind. 

Bei der Probefahrt arbeiteten die Maschinen 
ohne das geringste Stocken zur vollständigen Zu- 
friedenheit und elteilten dem Schiffe eine Ge- 
schwindigkeit von 12' ., Kn. 

Die Eigentümer wurden vertreten durch Herrn 
Dr. Wulff. Bremen, und nach Schluss der Probe- 
fahrt übernahm Herr Kapitän Pankow sofort das 
Kommando. 

Kopenhagen, 21. Juli. Der auf der Werft der 
Aktiengesellschaft Burmeister & Wains fttr einen 
' norwegischen Rheder erbaute Dampfer ,Saga" 
machte gestern seine Probefahrt, die zu allseitiger 
Zufriedenheit ausfiel. Die Dimensionen des Schiffes 
sind 241 X 34 X '6 Fuss, die Triple-Kxpansions- 
masehiue indiziert ca. 650 Pferdestärken. Nach 
beendigter Probefahrt ging der Dampfer sofort 
nach Cardiff ab. 

Das Hochsee-Motorlastboot „Bayeux", für 

den Dienst in Hayti bestimmt, ist von der Firma 
Richard Korn, Hamburg, nach befriedigender 
Probefahrt abgenommen worden, Das aus starkem 
Teakholz erbaute Fahrzeug hat einen 8— lopferd. 
Zwillingsmotor, eine umsteuerbare Schraube und 
« inen Ladt raum von 20 cbm, mit Lademast und 
Segel. Die Lieferung der gesamten Anlage ist 
von Carl Meissner, Hamburg. Die Barkasse wird 
auf Deck des Dampfers ,,Numidia" verladen 
werden; sie ist für den Verkehr zwischen der 
eisten in Hayti nach der Franzosenherrschaft jetzt 
errichteten Plantage und Cap Haytien bestimmt 
und gehl in den Besitz der „Soeietc* anonyme des 
Plantations d Hayti" über, deren Hauptsitz in 
Brüssel ist. 
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Bemerkungen 



Abfahrt v. Xeu>- York,passir/en 
Sandy Hook lührihMin Nach. 
Frischer südtvestl. Wind und 
starker Hegen. 

Westlicher Wind und liegen, 
frischer westlicher Wind. 



Durchlaufene Distanz joSs Meilen. 
Dauer der Reise f Tage it Stunden / Minuten. 
Durchschnittsgeschwindigkeit 23.5t Meilen. 
Schnellste Reise j Tage 12 Stunden 20 Minuten. 
Grfisste durchlaufene Distans 587 Meilen pro Tag. 
Grösste Durchschnittsgeschwindigkeit 2 jju2pro St. 
Schnellste Heise $ Tage 7 Stunden ß Minuten. 
Grösste durchlaufene Distanz SS7 Meilen pro Tag. 
Grösste Durchschnittsgeschwindigkeit 23 5t probt. 



Ostwärts: 



Die grössten Rhederei- Gesellschaften. Für 

die Mehrzahl der in- und ausländischen Rhederci- 
Gesellschalten liegen die Geschäftsberichte für 1900 
jetzt vor, so dass wir über den Stand der Rhcde- 
reieti zu Anfang dieses Jahres einige Verglei- 
chungen anstellen können. An der Spitze aller 
Schiffahrtsgesellschaften finden wir wie seit Jahren 
wieder die beiden grossen deutschen Rhedereien. 
Die Hamburg- Amerika Linie giebt im letzten 
Jahresbericht eine Tonnage von 615178 Register- 
tonnen an (jetzt sind schon wieder 25000 Tonnen 
hinzugekommen», der Norddeutsche Lloyd 540 119 
Tonneu. Es folgen englische Gesellschaften, von 
denen die British India St. N. Co. mit 378770 
Brutto-Tonnen ins neue Jahr getreten ist, die 
Firma Eider, Dcmpster, Ltd. mit 374908, die seit- 
dem vom Amerikaner Morgan angekaufte Leyland- 

1 Line mit 323080, die früher grösste Gesellschaft, 
die P. «Kr O. Company mit 313343, die Union 

i Castle Line mit 244859 Tonnen, ferner 6 englische 

| Gesellschaften mit je 150000 bis 200000 Tonnen 
und 11 Gesellschaften mit je 100000 bis 150000 
Tonnen 17 englische Rhedereien haben ausserdem 

! 50000 bis 100000 Tonnen). 

In Deutschland haben Anfang 190 1 Flotten 

1 über 100000 Tonnen gross noch die Hamburg- 
Südamerikanische Dampfschiffahrt^ -Gesellschaft 
1125157), die Bremer Hansa 1117079); der ge- 
nannten Grenze nähern sich die Hamburger Ge- 
sellschaften Kosmos 190359», und Australlinie 
(86 198). 
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Frankreich stellt zu den grossen Schiffahrts- 
gescllschaftcn der Welt die Compagnic Mcssage- 
ries-Maritimes (242901 Tonnen 1 und die Cie. Gene- 
rale Transatlantique (Anfang 1900: 1870001, Ita- 
lien die Navigazione Generale (Anfang 1900: 
1780001, Kussland die russische Schiffahrt*- und 
Handelsgesellschaft f Anfang 1900; 161 2201, Oester- 
reich den Ocsterr. Lloyd (Anfang 1900: 154033), 
Dänemark die Korenede Dampskips-Selskah (An- i 
fang 1900: 126352), Japan die Nippon Yuson Ka- 
bushiki Kaisha (Anfang 1900: 191543:1. Die Hol- | 
land-Amcrika Linie, die im transatlantischen Pas- i 
sagiei dienst eine Rolle spielt, verfügt 1901 Ober 
43122 Tonnen, die englische Cunard Line, ihre 
Konkurrentin, über 1244 14. 

Die Flotten iler grossen deutschen Gesell- 
schaften sind nicht nur die größten, auch die 
leistungsfähigsten, da sie die modernsten Schiffe I 
umfassen. Im Durchschnitt sind die Schiffe der ! 
Hamburg-Amerika Linie nur 4,4 Jahre alt, die des 
Norddeutschen Lloyd 5,8 Jahre, der I lamburg- 
Südamerikanischen D.-G. nur 4,1 Jahre, der 
Bremer Hansa 4,9, der Hamburger Kosmoslinie 
6.3, der Australlinie 3,2 Jahre Damit kennen, wir 
nach dem für das Ausland vorliegenden einwand- 
freien Material in Vergleich stellen die British ln- 
dia Co. mit 12,7 Jahren, die P. and (). Co. mit 
9,2, die Cunard Line mit 9,1, die L'nion Castle 
Line mit 5.5, die Forcnede D.-S. mit 12,4, die Hol- 
land-Amerika Linie mit 8,7, die Messagerie-Mari- 
times mit 14,5 Jahren. 



Die Kruppschen Werke. Von den Fort- 
schritten der Firma Friedrich Krupp in Essen be- 
richtet die dortige Handelskammer ganz Erstaun- 
liches. Danach gehören gegenwärtig zu diesem 
grössten Industrie-Unternehmen der Welt: die 
Gussstahlfabrik in Kssen, das Kruppsche Stahl- 
werk vormals F. Asthdwer & Co. in Annen i. W., 
das Grusonwerk in Buckau bei Magdeburg, vier 
Hochofenanlagen bei Duisburg, Neuwied, Engers 
und Rheinhausen, eine Hütte bei Sayn mit Ma- 
schinenbaubetrieb, vier Kohlengruben, ausserdem 
Beteiligung an anderen Zechen, über fünfhundert 
Eisensteingruben in Deutschland, darunter elf Tief- 
bauanlagen mit vollständiger maschineller Einrich- 
tung, verschiedene Eisensteingruben bei Bilbao in 
Nord-Spanien, ein Schiessplatz hei Meppen von 
16,8 km Länge und mit der Möglichkeit, bis auf 
24 km Entfernung zu schiessen, drei Seedampier, 
verschiedene Steinbrüche, Thon- und Sandgruben 
u. s. w. Dazu kommt der Betrieb der Anlagen 
der Schiffs- und Maschinenbau- Aktiengesellschaft 
Germania in Berlin und Kiel. 

Von dem gewaltigen Umfang der Anlagen in 
Essen geben die Zahlen über den Kohlenver- 
braurh einen Begriff. Ihr Konsum an Kohlen, 
Koks und Briketts betrug in 1900 nicht weniger 
:ils 937 772 Tonnen zu je 20 Centner, d. h. fin- 
den Arbeitstag 3123 Tonnen oder acht Eisenbahn- 
zOg«' zu je 40 Wagen. Zithlt man die übrigen 
Werke hinzu, so eigiebt sich als Tagesverbrauch 



die Kleinigkeit von 5307 Tonnen oder 13 Eisen- 
bahnzügen. Ein Zug, der den ganzen Jahresbe- 
darf zu decken hätte, würde ohne Lokomotiven etwa 
1275 km weit reichen, d. h. von Frankfurt bis fast 
nach Rom Freilich sind der Betriebe in Essen 
nicht wenige. Es liegen dort: 2 Bessemerwerke 
mit zusammen 15 Konventern, 5 Martin werke, 
2 Stahlformgiessereien, Puddelwerke, Schweiss- 
werke, Schmclzbau für Tiegelstahl', Eisengiesserei, 
Gcschossgiesserei, Messinggiesscrei, 2 Glühhäusi 1, 
Härtekammer, Tiegelkammer, Blockwalzwerk, Schie- 
nenwalzwerk, Blechwalzwerk, Laschen- und Fedcr- 
stahhvalzwerk , Federwerkstatt, Pressbau- und 
Panzerplatten walzwcrk, I lammerw« rke, Räder- 
schmiede, Herdschmiede, Hufschmiede, Bandagen- 
walzwerk , Satzachsendreherei , Kesselschmiede, 
Feldbahnbau, Mechanische Werkstatt mit I Feilen- 
fabrik, 4 Reparaturwerkstätten, Eiscnbahnwerk- 
stätten, Geschütz- und Munitionswerkstätten , P10- 
hicranstalt, 2 chemische Laboratorien, 1 chemisch- 
physikalische Versuchsanstalt, Werkstätten der 
Bauhandwerker, Sattlerei, Schneiderei, Dampf- 
kesselanlagen, Elcktricitätswerk, Gaswerk mit 1 
einfachen und 2 teleskopiei ten Gasbehältern von 
zusammen 60700 Kubikmeter Inhalt, Wasserwcik 
mit 3 verschiedenen Wassergewinnungsanlagen, 
Fabrik für feuerfeste Steine und Briketts. Kokerei, 
Steinbrüche, Ringofenziegelei, Feldofenziegelei, Litho- 
graphie und Photographische Anstalt nebst Buch- 
binderei, Güterexpedition u, s. w. 

Der Gasverbrauch übertrifft den Breslaus, 
der Wasserbrauch den der Stadt Frankfurt ohne 
Wassel 111« sser! Täglich verkehren 50 Züge mit 
einem Wagenpark von 1219 Wagen innerhalb der 
Werke, der interne Fernsprechverkehr erfordert 
351 km Leitungen und das eigene Telegraphen- 
netz 58 Mörse-Apparate. Nach ih r Aufnahme vom 
I. April d. J betrug die Gesamtzahl der auf 
den Kruppschen Werken beschäftigten Personen 
46077, einschliesslich 3823 Beamte: davon ent- 
fallen auf Essen allein 26000. 



Ein neuer Deutscher Gross-Handelshafen. 

in wenigen Wochen nahen sich die El weiterungs- 
und Neubauten im Emdener Hafenbecken , deren 
Gesaintknstcuaufwand ca. 8 Millionen beträgt, ihrem 
Ende und werden nach Übergabe in den Betrieb 
Deutschland um einen für den Gross-Schiffahrts- 
verkehr geeigneten Handelshafen bereichert haben. 

Die natürliche Lage des Emdencr Aussenhafens 
ist «ine vorzügliche; durch seinen Ausbau wird 
die alte Seestadt ihre frühere günstige Lage un- 
mitu-lbar am tiefen Emsstrom wiedergewinnen, <lie 
sie durch die infolge von Sturmfluten eingetretene 
Verlegung des Flussbt tles in früheren Jahrhunderten 
verloren hatte. Der Aussenhafen steht in offener 
Verbindung mit dein Meere und wird damit jeder- 
zeit für Se« scbiffe frei und ungehindert zugänglich 
sein, wie dies auch in Rotterdam der Fall ist, 
Zweifellos werden sich deshalb in demselben bald 
auch eine Reihe von sogenannten Tourdampfern 
einfinden, die einen regelmässigen Verkehr nach 
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deutschen und ausländischen Häfen aufnehmen. , 
Ein Kohlenkippcr wird dafür sorgen, dass den i 
vom Dortmund-Emskanale kommenden, insbeson- 
dere nach den Unterweserhäfen und Hamburg be- 
stimmten Seekähnen, die auf dem Kanäle nur bis 
zu 2 Meter Tiefe beladen werden können, soweit 
erforderlich, eine weitere Beladung mit Kohlen zu 
Teil werde. Auch im Übrigen werden nach den 
angestellten Ermittelungen die Eisenbahn und der 
Kohlenkipper häufig für den Kohlentransport, ins- 
besondere der Bunkcrkohle, in Anspruch genom- 
men werden. Der Staatseisenbahn erwachsen aus 
der Anlegung des Aussenhafens auch sonst vor- 
aussichtlich nicht unerhebliche Einnahmen an Fracht- 
gebuhren, zumal im Winter, wenn der Kanalver- 
kchr eingestellt werden muss. Zugleich erfährt 
der Personenverkehr nach den ostfriesischen Bade- 
inscln, insbesondere Borkum, Norderney u. s. w., 
der in Emden zur Zeit etwa 20000 Personen um- 
fasst, durch die Anlage eine wesentliche Erleich- 
terung, so dass deren Konkurrenzfähigkeit gegen 
die ausländischen, holländischen und belgischen, 
Nordseebäder gestärkt wird. Für die Staatsbahn 
sind auch durch Mehrbenutzung der Badezüge 
Mehreinnahmen zu erwarten; ausserdem wird ein 
entsprechender Zuschlag für . die Überführung der 
Personen nach dem Aussenhafen erhoben werden. 

Das Fahrwasser der Unterems, das ursprüng- 
lich eine Tiefe von 8'/« m besass, ist auf 10 m 
unter gewöhnlichem Hochwasser, gleich 7,3 m 
unter gewöhnlichem Niedrigwasser und 6,7 m bei 
Niedligwasser- Springzeit vertieft worden. Die 
Unterems hat hierdurch etwa dieselbe Fahrwasser- I 
tiefe erlangt, die zur Zeit die Weser bis Bremer- 
haven besitzt. Nach den gemachten Erfahrungen 
ist anzunehmen, dass sich diese Tiefe vermöge der 
Stromkraft des ein- und ausgehenden Fluth- und 
Ebbestromes gut halten wird. Das Flussbett be- 
steht in denjenigen Strecken, die durch Baggerung 
vertieft worden sind, aus festem Klai- und Darg- 
boden, nicht aus losem Sand, und es besitzt die , 
Ems in dem mehrere Quadratmeilen grossen Dollart 
ein gewaltiges Spülbecken, das ähnlich wie der \ 
Jadebusen die Erhaltung einer grossen Fahrtiefe ( 
in dem ausserhalb des Beckens belegenen Teil des j 
Flussbettes gewährleistet. 

Im Emdener Aussenhafen ist eine Tiefe von ' 
m unter gewöhnlichem Hochwasser hergestellt 
worden, damit auch dort bei tief abfallenden Ebben , 
grosse Schiffe von 8 m Tiefgang flott bleiben. ' 
Das hier gewonnene Erdmaterial ist zur Aufhühung ; 
des linken Ufers des Aussenhafens verwendet 
worden und so ein grosses Areal von Lagerplätzen 
geschaffen, die von der Hamburg-Amerika-Linie, 
der Westfälischen Transport-Gesellschaft zu Dort- 
mund u. s. w. bereits in Miete genommen worden 1 
sind. 



Konkurrenz zwischen deutschem und eng- 
lischem Schiffbau. Die „Shipping and Mercantil 
Gazette'", London, stellt wehmütige Betrachtungen 
darüber an, dass England nicht mehr wie früher 
das Land ist, das in Bezug auf den Schiffbau 

Schiffbau II. 



ohne nennenswerte Konkurrenz dastand und for- 
dert besonders im Hinblick auf die Fortschritte 
des deutschen Schiffbaues die englischen Werften 
zu schärferer Konkurrenz auf. Das genannte Blatt 
schreibt; „England hat bis vor einigen Jahren in 
Bezug auf den Schiffbau ohne Rivalen dagestan- 
den und hat während eines halben Jahrhunderts 
Schiffe für die ganze Welt erbaut und ein in Eng- 
land erbautes und von Lloyds klassifiziertes Schiff 
war in der Meinung der ganzen Welt allen übrigen 
überlegen. Um der stetig zunehmenden Nachfrage 
nach Dampfschiffen gerecht zu werden, sind 
Werften wie Pilze aus der Erde geschossen und 
die bestehenden haben an Grösse derartig zuge- 
nommen, dass sie mit verhältnismässiger Leichtig- 
keit im Jahre i» 4 Millionen Tonnen fertigstellen 
können. An Fähigkeit und Unternehmungsgeist 
hat es nicht gefehlt. Jede Veränderung im Typ, 
in der Grösse am Rumpf und an der Maschine 
und wie rasch sind die aufeinander gefolgt — 
hat die englischen Schiffbauer vorbereitet gefunden. 
Sie sind nicht allein mit der Zeit fortgeschritten, 
sondern sind ihr vielmehr vorausgeeilt. Sie 
mussten den Übergang mitmachen von den Segeln 
zum Dampf, von Holz zum Eisen, von diesem zum 
Stahl, von Compound-Maschinen zu Tripleexpan- 
sions-Maschinen, und die Nachfrage nach dem 
neuesten Typ fand jedesmal die Schiffbauer vor- 
bereitet zu bauen, mitunter sogar unter grossen 
Kosten und indem sie ihre Anlagen ganz erneuern 
oder umgestalten mussten. Keine Industrie dürfte 
in kurzer Zeit so gewaltige Fortschritte gemacht 
haben, wie der moderne Schiffbau. Dieser Fort- 
schritt, dieser wichtige Beitrag zur Erweiterung 
des Weltverkehrs war, wenigstens bis vor einigen 
Jahren, auf englische Initiative, englisches Können 
und englisches Kapital zurückzuführen. Trotzdem 
kann England sich heute nicht mehr rühmen in 
Bezug auf Schiffbau der einzige Produzent zu 
sein. In Europa hat sich in den letzten 10 Jahren 
Deutschland, in Amerika die Vereinigten Staaten 
und in Asien Japan auf den Schiffbau geworfen. 
Durch Subventionen, durch Gesetze und durch das 
natürliche Bestreben, die Produktion dem eigenen 
Lande zu erhalten, ist eine Schiffbauindusti ie in 
diesen Ländern entstanden, die mit jedem Jahre 
wichtiger und für England gefährlicher wird, so- 
dass es lächerlich wäre, sie nicht zu beachten. 
Wenn Deutschland grössere und schnellere Schiffe 
baut als England, wenn die amerikanischen Werften 
sich grossartig entwickeln und wenn Japan kalt- 
blütig erklärt, dass es in Zukunft seine Kriegs- 
schiffe nicht mehr in Elswick oder Barrow zu 
bauen nötig habe, so inuss man sich klar werden, 
dass es mit dem Monopol der Engländer im Schiff- 
bau zu Ende ist. Von den drei Rivalen Englands 
wird in der Zukunft sicher Amerika der gefähr- 
lichste sein, augenblicklich ist aber Deutschland 
der eifrigste Konkurrent, während Japan sich wohl 
einmal durch seine billigen Löhne hervorthuen 
könnte. Deutschland baut von Jahr zu Jahr mehr 
Schiffe und zwar die grössten und besten Schiffe. 
„Kaiser Wilhelm der Grosse" und „Deutschland" 

In!» 
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halten den Rekord auf dem Ocean — „mit Erlaub- 
nis Englands und aus wohlverstandenen Gründen". 
Immerhin halten sie den Rekord und die Deut- 
schen sorgen dafür, dass England dieses nicht ver- 
gisst. Dass Deutschland gewaltige Fortschritte im 
Schiffbau gemacht hat, erkennt die ganze Welt an. 
In Deutschland sind zur Zeit 71 grössere Schiffe 
im Hau, deren Räumte bei einer Durchschnitts- 
tonnage von 3000 t 213000 t betragen dürfte. 
Da aber die Mehrzahl dieser Schiffe Postdampfer 
sind und sich mehrere Kreuzer darunter befinden, 
so wird wahrscheinlich die wirkliche Räumte noch 
viel mehr betragen. Es ist selbstverständlich, dass 
die deutsche Marine ihre Schiffe im eigenen Lande 
bauen lässt: beachtenswert ist nur, dass so viele 
Privatfirmen im stände sind, Bauten für die Re- 
gierung zu übernehmen. Ausser den kaiserlichen 
Werften haben sechs Privatwerften Kriegsschiffe 
im Bau , und ohne Zweifel sind noch andere 
Werften im stände, Kriegsschiff bauten zu über- 
nehmen. Ferner ist zu bemerken, dass die grossen 
deutschen Dampfschiffrhedcreien, die früher Eng- 
lands beste Kunden waren, jetzt ihre Auftrage 
heimischen Werften erteilen. Der Norddeutsche 
Lloyd z. B. hat 13 Schiffe im Bau, die Hamburg- 
Amerika Linie 7, die Hansa-Linie 2, die Austral- 
Linie 3, die Levante-Linie ebenfalls 3 u. s. w. 
Die einzigen Schiffe, die Deutschland für fremde 



Rechnung baut, sind zwei Dampfer für die Ostasia- 
tische Linie in Kopenhagen und ein russischer 
Torpedobootszerstörer. Die Postdampfer sind 
nicht allein grosse Schiffe, sondern auch von aller- 
bester Bauart und vollständig dem Durchschnitts- 
bau, oder vielmehr dem allerbesten Bau einer eng- 
lischen Werft gleichwertig. Der auf dem Vulkan 
in Stettin im Bau begriffene Schnelldampfer 
„Kaiser Wilhelm II" soll grösser und wahrschein- 
lich auch schneller werden als die „Deutschland", 
und dem englischen Dampfer „Celtic" an Grösse 
gleichkommen. Aus allem geht hervor, dass die 
Deutschen nicht allein die Absicht haben, ihre 
eigenen Schiffe zu bauen, sondern dass sie 
auch dazu im stände sind. Vor einigen Jahren 
noch würde die Ansicht, dass Deutschland 20 
leistungsfähige Werften für mehr als 70 stählerne 
Schiffe habe, in England grossem Zweifel be- 
gegnet sein. Das hat sich jetzt freilich geändert; 
immerhin wird die Kenntnis, einen wie grossen 
Umfang der deutsche Schiffbau angenommen hat, 
im allgemeinen in England Staunen erregen. Wenn 
die deutschen Werften den Anforderungen der 
grossen Rhedereien genügen können, so folgt dar- 
aus, dass die letzteren ihre Schiffe in Deutschland 
bauen lassen oder im besten Falle die englischen 
und die deutschen Firmen zur Konkurrenz mit 
einander auffordern. Ferner werden die deutschen 
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Schiffbauer, wenn einmal auf den Werften wenig 
zu tliun ist, in Bezug auf Ordrcs vom Auslande 
mit England rivalisieren; wenn sie damit vielleicht 
auch kein Glück haben, so werden sie es doch 
versuchen. Jedenfalls müssen die englischen 
Schiffbauer auf eine schärfere Konkurrenz vorbe- 
reitet sein. Ein Wettkampf bedeutet natürlich nicht 
von vornherein eine Niederlage, und die Eng- 
länder haben sich immer am tüchtigsten gezeigt, 
wenn sie Widerstand fanden. Aber Englands Ri- 
valen sind Gegner, die nicht zu verachten oder 
leicht zu nehmen sind." 

Soweit die „Stripping and Mercantilc Ga- 
zette". Für uns Deutsche ist es erfreulich, von 
dieser geachteten und geradezu massgebenden 
Seite Anerkennung zu finden. Wir wollen des- 
halb auch dankbar hervorheben, dass wir, gerade 
was den Schiffbau betrifft, vieles von England ge- 
lernt haben und dass wir emsig zu arbeiten haben, 
um die mit Mühe erworbene Stellung zu be- 
haupten und weiter auszubauen. 

Einigen Trost finden die Englander noch in 
dem Umstände, dass die deutschen Werften nicht 
im stände sind, den ganzen Bedarf Deutschlands 
an Schiffen herzustellen, sondern dass noch eine 
ganze Anzahl von Schiffen für deutsche Rechnung 
auf englischen Werften im Bau ist. Die „Strip- 
ping and Mercantile Gazette" schreibt in ihrer Num- 
mer vom 3. Juli, dass zur Zeit auf den Werften 
an der Nordostküstc Englands mehrere Schiffe für 
deutsche Rhedereien erbaut werden. Die Ham- 
burg Südamerikanische Dampfschiffahrts- Gesell- 
schaft hat 2 7000 t Dampfer bei C. S. Swan aiul 
Hunter, Vallsend-on-Tyne, und Sir James Laing and 
Sons, Sunderlaud bestellt, deren Bau schon ziemlich 
weit fortgeschritten ist. Wigham Richardson and 
Co., die seit langer Zeit Beziehungen zu deutschen 
Rhedereien gehabt haben, führen einen grossen 
Auftrag für die Hansa- Linie aus, für die sie in 
den letzten 2 Jahren mehrere Dampfer geliefert 
haben, wahrend die Sunderland Shipbuilding Com- 



f pany, die jetzt einen grossen Frachtdampfer für 
. die Sloman-Linie in Bau hat, von einer anderen 
j deutschen Rhederei soeben den Auftrag erhalten 
hat, 2 ähnliche Schiffe zu bauen. 

Zeitschriftenschau. 



Lanccmcnt du torpillcur 242 ä l'arsenal de SaTgon. 
Armee et Marine 23-/6. Bericht über den 
Stapellauf des im Arsenal von Saigun in 
Cochinchina erbauten Torpedobootes No. 242. 
Interessant sind die Angaben über das Personal 
des Arsenals. Dasselbe besteht aus 3 In- 
genieuren, 22 französischen Werkführern und 
Vorarbeitern und 1900 annamitischen und 
chinesischen Arbeitern, die für die meisten der 
im Eisenschiffbau vorkommenden Arbeiten erst 
angelernt werden mussten. Neben dem Neu- 
bau des Torpedobootes waren zahlreiche 
Reparaturen für das ostasiatische Geschwader 
Frankreichs und der weitere Ausbau des 
Arsenals zu bewältigen. Mehrere Abbildungen. 

Nouveaux torpilleurs. Armee et Marine. 30. /6. Kurze 
Beschreibung der französischen Torpedo- 
boote Mistral und Tramoutane. Die Boote, 
die zu einem Dutzend dcstelben Typs gehören, 
sind 45 m lang, deplacieren 180 t und sollen 
mit 4250 IPS 30 Knoten laufen. Bemerkens- 
wert ist der Schutz der Maschinen und Kessel 
gegen Geschosse bis 76 mm Kaliber durch 
einen 24 mm starken Panzer. Mehrere Ab- 
bildungen. 

The Dutch torpedo-boat „Rindjani". Engineering 
5 7. Kurze tabellarische Zusammenstellung 
derProbefahrtsresultate des für dieholländischc 
Regierung von Messrs. Yarrow and Co., Ltd, 
Poplar erbauten Torpedobootes „Rindjani", 
eines Schwesterschiffes des in der Zeitschriften- 
schau Schiffbau No. 20 erwähnten, mit öl- 
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feucrung versehenen „Pangrango". Grösste | 
erreichte Geschwindigkeit 25.59 Knoten hei 
369 Umdrehungen der Maschine. Vergl. auch 
The Engineer 12./7. Trial of a torpedo boat. 

Probefahrt der „Viper". Armee und Marine. I2./7. 
Bei einer längeren Probefahrt des Turbinen- 
bootes Viper hat diesesals Maximalgeschwindig- 
keit auf kurze Zeit, nämlich während des 
Durchlaufens der gemessenen Meile, 31 Knoten 
gelaufen gegen 37 früher. Um diese Leistung 
zu erreichen, mussten alle Wachen heizen; 
auch war der Kohlen verbrauch ein un verhältnis- 
mässig grosser. 

Die neuen Riesengesch Otze der Vereinigten Staaten. 
Armee und Marine. 19 , 7. Die 41 cm Geschütze, 
welche in den Vereinigten Staaten zur Hafen- 
verteidigung dienen sollen, werden ihrer ver- 
hältnismässig geringen Durchschlagskraft, der 
Unsicherheit des Treffens und der schwierigen 
Bedienung wegen für eine verfehlte Anlage 
gehalten. 

Chronique maritime. Autriche. Armee et Marine. 
21./7. Kurze Beschreibung und Abbildung des 
österreichischen Torpedojägers „Zcnta" nebst 
Artillerieaufstellungskizze. D 2430 t, I. P. S. 
w 7800, v - - 20 Kn. 

Lr canon semi -automatique de 47 mm. Armde 
et Marine. 7-/7. Beschreibung und Skizzen 
eines neuen I lotchkiss schen 47 mm Geschützes, 
bei dem nur das Geschoss mit der Hand 



eingeführt und abgeschossen zu werden braucht, 
während alle anderen Vorgänge sich auto- 
matisch vollziehen. 

Handelsschiffbau. 

„Korea". The Marine Engineer 1./7. Abbildung 
und Zusammenstellung der Hauptdaten der 
Korea, welche, der Pacific Steamship Company, 
United States, gehörig, für den Verkehr 
zwischen San Francisco und Hong-Kong be- 
stimmt ist. L = 550 ft, B = 63 ft, T im 
Raum = 40 ft, D 18,600 ts, 2 viereylindrige, 
ausbalancierte, vierfach-Expansionstnaschinen 
von zusammen 18000 I. P. S. 8 Cylinder-Kessel, 
6 Doppelender, 2 Einender, v = 18 Kn. Vergl. 
auch The Engineer 5. 7. New paeifie steamers. 

The »King Edward". Engincering 5-/7. Abbildung 
und Beschreibung des von der Firma Denny 
and Brothers erbauten und für den Verkehr 
auf dem Clyde bestimmten Passagierdampfers 
„KingEdward" , welcher mit einer Parson'schen 
Turbinenanlage ausgerüstet ist, um Er- 
fahrungen über diesen Maschinentyp zu 
sammeln. Diese Anlage besteht aus 1 Hoch- 
druck- und 2 Niederdruckturbinen, mit denen 
man das Schiff bequem steuern kann. L =» 
250 ft, B — 30 ft. 

Verschwindende Schiffstypen. Überall. No. 40. 
Hinweis auf das allmähliche Verschwinden 
der Kurfs, Gallionen und Briggs. 
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Kriegsschiffbau. 

Trials of H. M. first-class battlc-sbip „ Vemfcaucc". 
Kngineering 12. 7. Kurze tabellarische Zu- 
sammenstellung der Probefahrtsresultate des 
erstklassigen Schlachtschiffes „ Vcngeance" . 
Hauptdaten: L =1 390 ft, B = 74 ft 6 in, 
T = 26 ft, D — 13075 tons. Armierung: 4 
12 in Geschütze, je 2 in einer 12 in starken 
Barbette: 12— 6 in Geschütze in 6 in starker 
Kasematte: 12 — 12-Pfünder; 6 — 3-Piunder 
und 14 Maschinengeschütze. 2 Maschinen von 
zusammen 13500!. P.S. 20 Belleville-Kessel. 

II. M. Cruiser „Leviathan". The Engineer 12. 7. 
Abbildung und Hauptdaten des erstklassigen, 
erst kürzlich von Stapel gelaufenen Kreuzers 
Leviathan, des Schwesterschiffes von Drakc. 
L aa 500 ft, B — ■ 71 ft, T ™ 26 ft. Armierung: 
2—9, 2 cm Geschütze; 16—6 cm Geschütze; 
14 — 12-Pfünder. 

Le croisseur-protege russe „Bogatyr" de 6500 t. 
Le Yacht 20. 7. Ausführliche Beschreibung 
des am 30. 1. beim Vulkan-Stettin von Stapel ge- 
laufenen russischen Panzerkreuzers „Bogatyr" 
nebst Abbildung und Skizze des Hauptspantes, 
sowie der Artillerieaufstellung. L — 132,0 m, 
B = 163 m, T = 6,5 m, D — 6650 t. 
I. P. S. — 2000, v = 23 Kn. Kohlen: normal 
720 t, Zuladung 680 t. Aktionsradius bei 
10 Knoten h 5000 Meilen. 



Trial of the „Wisconsin". Army and Navy Journal 
29 /6. Günstiger Probefahrtsbericht des ame- 
rikanischen Schlachtschiffes „Wisconsin", 
v = 15,8 Kn. bei 7790 1. P. S. und natürlichem 
Zuge. Die B. B. Maschine indicierte 74 P. S. 
mehr als die St. B. Maschine. 

Die Neubauten der englischen Flotte. Armee und 
Marine. 19. 7. Das vor kurzem auftauchende 
Gerücht, England wolle jetzt zu 18000 tons- 
Linienschiffen übergeben, wird durch die 
Inbaugabe der schon als reichlich gross hin- 
gestellten 16500 tons-Schiffen widerlegt. 

Die Linienschiffe „Wettin" und „Regina Margherita". 
Armee und Marine. 28. 6. Interessanter Ver- 
gleich des deutschen Linienschiffes „Wettin" 
mit dem italienischen „Regina Margherita", 
aus dem sich ergiebt, dass letztere zu Gunsten 
der grosseren Geschwindigkeit zu viel Artillerie 
geopfert hat. Im allgemeinen wird das De- 
placement der „Wettin" für zu gering er- 
achtet. 

Militärisches. 

La „Couronne" vaisseau tfcole de cannonage et 
de timonerie. Armee et Marine 30. 6. In- 
teressanter Aufsatz über die Spezialausbildung 
von Schiffsartilleristen in der französischen 
Marine. Dieselbe reicht bis 1837 zurück, wo 
die Korvetten Aleinene und Sabine zu Ar- 
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tillerieschulschiffcn bestimmt wurden. Das 
heutige System der artilleristischen Ausbil- 
dung von Mannschaften und Offizieren wird 
eingehend besprochen. Zahlreiche Abbil- 
dungen nach Photographien. 
La composition de nos escadres et divisions na- 
vales en 1902. Le Yacht. 13. 7. Überblick 
Ober das Budgetprojekt der französischen 
Marine für 1902, wonach vor allem eine be- 
trächtliche Verstärkung der einheimischen 
Seestreitkräfte, speziell des Nordgeschwaders 
vorgesehen ist, um hierin allmählich einen 
starken geschlossenen Verband zu erreichen, 
während an der Zusammensetzung der aus- 
wärtigen Geschwader wenig geändert wor- 
den ist. 

Tablcau comparatif des forces navales entretenues 
par les principales puissances dans les di- 
verses mers du monde en 1901. Armee et 
Marine 21. ,'7. Tabellarische Zusammen- 
stellung der von Frankreich, Russland und 
England gebildeten Geschwader nach ihren 
verschiedenen Stationen. 

Changes in naval stations. Army and Navy Jour- 
nal 13./7. Die beim Ausbruch des Krieges 
mit Spanien aufgegebene Stationierung von 
Schiffen der Vereinigten Staaten in euro- 
päischen Gewässern soll jetzt wieder auf- 
genommen werden und zwar durch die 
Kreuzer Chicago und Albany, sowie das 
Kanonenboot Nashville. Der später folgende 
Artikel „Vessels of the U. S. Navy in com- 
mission" bringt sodann eine ausführliche Zu- 
sammenstellung der Geschwader der Ver- 
einigten Staaten nach ihrer Stationierung. 

Von den französischen Flottenmanövern. Armee 
und Marine 12. 7. u. 19. 7 . Betrachtungen 
über die Grundidee und den Zweck des 
grossen französischen Flottenmanövers im 
Mittelländischen Meere, sowie interessanter 
Bericht über den Verlauf des ersten Teiles 



derselben vom 3. bis ix. Juli, der sehr gün- 
stig verlautet, vergl. auch Le Yacht 13./7. u. 
20./7. Les manoeuvres navales, sowie Armee 
et Marine 21., 7. Manoeuvres navales. Hier 
eine Abbildung der Rhede von Algier mit 
den Flotten B. u. C. 
Der Niedergang der englischen Flotte. Armee u. 
Marine 28./6. Wiedergabe eines Aufsatzes 
in der Lega Navale, welcher ein allgemeines 
Zurückgehen der englischen Kriegsmarine 
nachweist und geeignet ist, eine übertriebene 
Wertschätzung der englischen Marine herab- 
zustimmen. 

Landungsmanöver. Armee und Marine 28-/6. 
Durch zahlreiche Abbildungen erläuterte 
Schilderung eines Landungsmanövers. 

Die Vorteile der Homogenität für Verbände von 
Linienschiffen. Armee u. Marine 5. '7. Be- 
sprechung der Vorzüge eines einheitlichen 
Linienschiffsgeschwaders, sowohl der grössern 
Aktionsfähigkeit wegen, als auch wegen einer 
gleichartigen Ausbildung der Reservemann- 
schaften. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Die Haupthäfen Tasmaniens. Annal. d Hydrogr. 
u. Marit. Meteor. Heft VII. Eingehende 
Beschreibung der Ansteuerungs- und Hafen- 
verhältnisse Tasmaniens nach Berichten der 
Kapitäne S. M. S. „Möwe" und der deut- 
schen Bark „Carl", sowie nach älteren deut- 
schen, englischen und australischen Quellen. 

An nautischen und hydrographischen Berichten 
enthält dieses Heft ferner folgende Aufsätze: 

„Der Hafen von Suva", nach Berichten des Kaiser- 
lichen Konsulats der Fidji-Inseln und der 
Kommandos S. M. S. „Möwe" und „Cormo- 
ran" und älteren Quellen, 

„Ponape" nebst Tafel, nach Bericht S. M. S. 
„Möwe", 

„Bemerkungen über die Ant-Insel", nach einem 
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Bericht des Kommandos des spanischen 
Kanonenbootes „VUalobus" vom 20. April 
1898, 

„Belawan", nach Berichten des Kaiserlichen Kon- 
suls und des Kapitäns des Dampfers „Su- 
matra* und alteren Quellen zusammengestellt, 

„Aujer" , nach einem Bericht des Kapitäns des 
Vollschiffes „R. C. Rickmers" vom Juli 1900, 

„Zur Kustenkunde der Philippinen" nebst zwei 
Tafeln nach „Notice to Mariners", 

„Die Gezeitenverhältnisse in der La Plata-Mün- 
dung und ihr Einfluss auf die Bodengestal- 
tung" nach „Estudios sobre puertos en la 
provincia de Buenos Aires", 

,,Ausscrgewöhnliche Strahlenbrechung" nach einem 
Bericht aus dem meteorologischen Tagebuch 
des Norddeutschen Lloyd-Dampfers „Dres- 
den" und eine grössere theoretische Ab- 
handlung, 

„Über ein Problem der sphärischen Astronomie 
und seine Bedeutung für die Nautik. 

Auf dem Ausguck „Hansa" BO./7. Mitteilung, dass 
durch die englische Admiralität auf Grund 
der in den letzten Jahren systematisch durch- 
geführten Lotungen 272 für tiefgehende 
Schiffe gefährliche und vorher unbekannte 
Untiefen ermittelt und in die Karten aufgc- 
genommen, und dass verschiedene auf den 
Karten vermerkte Untiefen als nicht mehr 
existierend, gestrichen wurden sind. 



Internationale Meeresforschung. Armee u. Marine 
19. 7. Hinweis auf die Bedeutung der inter- 
nationalen Verständigung auf dem Gebiete 
der Meeresforschungen. 

Schiffsmaschinenbau. 

Doran-Taggart indicator. The Marine Engineer. 
I./7. Kurze Beschreibung der Vorzüge des 
Doran - Taggart-Indikators, der speziell für 
hohe Maschinr n-Geschwindigkeiten konstruiert 
ist. Abbildungen des ganzen Apparates und 
seiner Teile. 

Messrs. Lancaster & Tonge s specialities. The Marine 
Engineer 1./7. Aufzählung einer Reihe von 
Neukonstruktionen der Firma Lancaster & 
Tonge bei Manchester, zunächst eines Dampf- 
sammlers mit besonderem Regulierventil für 
den Abfluss des Wassers, ferner eine Mctall- 
packung für hohe Dampfspannungen, die 
auch in Tandem-Anordnung ausgeführt wird, 
schliesslich eines Da tupft rock ners, bei welchem 
das Wasser im Dampfe einmal durch Centn- 
fugalwirkung, dann durch die eigene Schwere 
niedergeschlagen wird. Erläuternde Abblidgn. 

The Tic-a-Toc lubricator. The Marine Engineer 
1. 7. Kurze Beschreibung nebst Abbildungen 
eines Schmiergefässes von Messrs. Stern 
Bros., London, mit Vorrichtung zum selbst- 
tätigen , gleichmässigen Schmieren von 
Lagern, Excentern etc. mit Fett. 
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Portable pneumatic tools. The Marine Enginecr 
1./7. An der Hand einer Reihe erläuternder 
Abbildungen wird eine Beschreibung ver- 
schiedener pneumatisch betriebener, trans- 
portabler Werkzeuge gegeben, wie sie in 
Gestalt von Hammein und Bohrern zum 
Dichten, Bohren und ahnlicher Manipulationen 
in den Schiffbau- und Kesselwerkstätten ver- 
wendet und in London und Chipping- 
ham von der International Pneumatic Tool 
Company in den verschiedensten Grossen 
hergestellt werden. 

Benedict-Nickel seamless tubing. The Marine En- 
gineer 1. 7. Aufzahlung der Vorzüge eines 
unter dem Namen Benedict-Nickel auf dem 
Markt erschienenen und aus Kupfer und 
Nickel bestehenden neuen Materials fdr Kon- 
densatorrohre der Benedict & Burnham 
Manufacturing Company, New York. Die 
aus diesem Metall gefertigten Rohre sollen 
sich durch grosse Gleichmässigkeit, Zähig- 
keit und Dehnbarkeit des Materials, sowie 
Unempfindlichkeit gegen Temperaturunter- 
schiede auszeichnen, so dass sie trotz des 
noch teuren Preises auf weitere Verbreitung 
Aussicht haben. 

Glasgow international Exhibition. No. Iii. The 
Marine Engineer 17. Fortsetzung des Be- 
richtes über die Ausstellung in Glasgow. 
Nähere Angaben über die von Messrs Davie 
& Hörne, Glasgow ausgestellten Spezial- 
fabrikate, eines Seewasser- Verdampfers, eines 
Speisewasservorwärmers in Verbindung mit 
einem Speisewasserfilter und schliesslich 
eines Frischwasser-Kondensators. Erläuternde 
Abbildungen. 

Relative speed indicator. Engineering 5. 7. Ab- 
bildung, Skizze und Beschreibung eines 
Zeigelapparates, der bei a-Schraubciischiften 
vermittels eines eingeschalteten Difl'erential- 



werkes einmal eine Kontrolle gestattet , o 
beide Maschinen mit gleicher Geschwinciif 
keit sich bewegen, und, falls dies nicht zi 
trifft, eine Regulierung derselben in diese t 
Sinne ermöglicht. 

Le generateut multitubulaire Montupet. Le Yacli 
13,7. Bericht über die Versuche mit den 
Montupct-Wasserrohrkessel, die vor eine 
grösseren Anzahl Ingenieure zu allgemein«.-« 
Zufriedenheit ausgefallen sind, und bei \v«_-l 
chen man insbesondere Gelegenheit hatte icu 
bewundern, mit welcher Leichtigkeit und 
welchem geringen Aufwand von Zeit die 
Herausnahme eines Rohres und der Ersatz 
durch ein anderes sich bewerkstelligen lasst. 
1 Die forging. No. V. Engineering 12./7. Fort- 
setzung des Aufsatzes über Werkzeuge mannig- 
faltigster Art, wie sie beim Schmieden ver- 
wendet werden. 

Bericht über Leistungsvei suche mit einer vertikalen 
leichten Blake - Simplex - Luftpumpe. See- 
Maschinisten - Zeitung 1 5/7- Versuche mit 
einer vertikalen Blake-Lultpumpe ergaben den 
geringen Kraftver brauch von 1 ,, Proe. der 
Leistung der Hauptmaschine bei einein ver- 
hältnismässig sehr geringen Gewichte der 
Anlage. 

Theorie. 

The transverse strength of ships. Engineerung 5/7. 
Nachdem in dem Aufsalz erläutert worden 
ist, wie wichtig es mit Rücksicht auf die 
Verbände ist, die querschifls wirkenden Be- 
anspruchungen zu kennen, wird in längerer 
theoretischer Abhandlung an der Hand einer 
Reihe von Skizzen und Diagrammen der Weg 
gezeigt, auf dem diese näher zu bestimmen 
und praktisch zu berücksichtigen sind. 

A Solution of the Vibration pioblem. Engincering 
12. 7. Der Verfasser will eine vollständige Aus- 
( Fortsetzung auf Seite 846.) 
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(Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 
Höchste Auszeichnungen auf der Pariser Weltausstellung 1900 

Grand Prix. Goldene Medaille. 

Drehbänke, in rfrn verschiedensten Anordnungen 
und Grössen. — Combinjrte Faconeisen-Richt-, 
Bieg- und Lochmaschinen. Blechbiege- 
maschinen. — Blech-, Spann- und Richt- 
maschinen. Flammrohr-Bördelmasch. 

Kielplatten-Biegemaschinen. Masten- 
Biegemaschinen. Pat.- Kaltsägen, be- 
quemstes Schneiden von Faconeisen aus Geh- 
rungen. — Bohr-Fräsmaschinen. Apparat 
zum Fräsen von Schiff ensterlöchern. — 
L-lietnlr Wand-Radial- und Horixontal- 
Bohrmaschinen. Kesselbohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, speziell für Panzer- 
platten u. a. Marine-Zwecke. — Mobelmaschin., 
auch für Blechkanten in sntidester Ausführung. — 
Blechscheercn, in <!<-n verschied. Anordnungen 
und Grossen. - Durchstossmaschinen und 
Scheeren, kotnbin. n. einzeln für direkten I | ampf-, 
Kiemen-, elektrischen «der hydraulischen Betrieb. 

mtm — 

Patent-£u/t8ruck-, Dampf- 

unö präcisions-f all-Jümmcr. 

Ajrteiluog für Hydraulik. 

Hochdruck presspumpen. Pat. -Dampf - 
Hydraulische Schmiedepressen bis /u den 
höchsten Drucken. Bis zu IOOOOOOO kg 
ausgeführt für die Dillinger Hüttenwerke 
in Dillingen a. Saar und die Obuchowoschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. Patent- 
Hydraulische Loch- und Gesenkpressen. — 
Dampf-hydraul. - Patent - Panzerplatten- 
Siege pressen. Patent-Hydraul. -Träger- 
Scheeren. Patent-Dampf kumpelpresse 
mit Wasserdruck-Uebersetzung (Druck b. 
zu 6 Mill. kg. ) Hydraul. Panzerplatten. 
Biege- Pressen. 

Patent- Nietmaschinen <>»- 50 „ 

Druckwasserersparnis) -i.it. oder transport. 
Conttr. [.Verbind, m, Patent-hydraul.Accumu- 
latoren m Luftdruck belastet. Ganzlicher Weg- 
fall der Bclastungsgewichtc, bequemste Einstellung. 
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balancicrung von Schiffsmaschinen unter Vor- 
aussetzung bestimmter Kurbelanordnungen 
durch Einführung eines besonderen, neuen 
Ausdruckes in die bekannte Massenbcschleu- 
nigungsformel erreichen können. Er erläutert 
seine Theorie an einem Beispiele und giebt 
gleichzeitig praktische Winke für einen dies- 
bezüglichen Entwurf. 
Schiffswiderstand auf Kanälen. Zentralblatt der 
Bauverwaltung. 17. 7. Vorschlag zu einer 
Berechnung dcsSchiffswiderstandcs geschlepp- 
ter Fahrzeuge auf Grund der von Haack im 
vorigen Jahre veröffentlichten Schlcppversuchc 
auf dem Dortmund-Ems-Kanal. Der Gesamt- 
widerstand eines Fahrzeuges wird dabei als 
zusammengesetzt gedacht aus dem Reibungs- 
widerstand der benetzten Kahnoberfläche, 
dem Widerstand, der von der Reibung des 
rüekströmenden Wassers an den Kanalwan- 
dungen und dem fahrenden Schiff abhängt, 
und den übrigen Widerständen, die aus der 
Wirbel- und Wellcnbildung beim Fahren, 
dem mehr oder weniger guten Steuern des 
Fahrzeuges und sonstigen Ursachen entstehen. 
Aus den bisherigen Versuchen können die 
beiden ersten Teilwiderstände mit ziemlicher 
Genauigkeit bestimmt werden, wobei die von 
Haack zuerst nachgewiesene Einsenkung des 
Wasserspiegels neben dem fahrenden Schiff 
mit in Rechnung gezogen wird. Die übrigen 
Widerstände haben bis jetzt noch nicht er- 
mittelt werden können. 

Verschiedenes. 

Electric transmitters and reeeivers. The Marine 
Engineer 1./7. Beschreibung und Abbildun- 
gen mehrerer, in Glasgow ausgestellter In- 
strumente von Messrs Barr and Strond in 

Glasgow, welche eine unbeschränkte Anzahl 



von Kommandos und Nachrichten von einer 
Zentralstelle an Bord nach der andern zu 
übermitteln im stände sind. Ein ähnlicher 
Apparat gestattet wieder, die jeweilige Stel- 
lung des Ruders an einem beliebigen Punkte 
des Schifies genau zu kontrollieren. 

Electrical Notes. The Marine Engineer 1. 7. Be- 
sprechung einiger elektrischer Apparate, die 
von der General Electric Company 1900 Ltd. 
geliefert und an Bord II. M. S. „Ophir" ein- 
gebaut worden sind. Hierzu zählen eine 
Heizvorrichtung für Kabinen, enthaltend zahl- 
reiche emaillierte Drahtwindungen, welche 
die gewünschte Wärme nach aussen durch 
eine durchbrochene Blechbekleidung abgeben, 
ferner ein elektrisch betriebener Luftkühlt r, 
bequem in Kabinen, Maschinen- und Vorrats« 
räumen installierbar, schliesslich Signallampen 
und wasserdichte elektrische Läutewerke. 

Self-docking pontoon dock for the spanish govern- 
ment (of 13000 tons lifting power). The 
Marine Engineer t, 7. Kurze Angaben über 
das von Messrs Robert Stephenson & Co., 
Hcbburn-on-Tyne, für die spanische Regie- 
rung erbauten und für Port Mahon aufMinorca 
bestimmten Docks von 13000 t Hebekraft. 
L 4.50 ft, B 117 ft. Es setzt sich zu- 
sammen aus sechs unter einander verbunde- 
nen Pontons von [ | förmigem Querschnitt, 

welche wieder in je zehn wasserdichte Räume 
geteilt sind. Die Ausstattung mit Hills- 
maschinen und Pumpen ist die denkbar voll- 
kommenste. Vergl. auch The Engineer 5. 7. 
Floating dock for the spanish government. 

The Institution ofNaval Architects. Engineerings 7. 
Fortsetzung des Berichtes über den Verlauf 
der Sitzungen der Institution of Naval Archi- 
tects in Glasgow. Eingehende Besprechung 
der am zweiten und dritten Sitzungstage gc- 
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haltenen und die verschiedensten Gebiete des 
Schiffbaues berührenden, interessanten Vor- 
trage und der sich hieran anschliessenden 
Excursionen und Festlichkeiten. \ ergl. auch 
The Shipping World 3-/7- und The Engineer 
5. 7. und 12. 7. 

Shipping at the Glasgow Exhibition — II. The 
Shipping World 3. 7. Fortsetzung des Be- 
richtes Ober die Ausstellung in Glasgow. 
Aufzahlung einer Reihe englischer Schiffbau- 
firmen, welche durch vorzuglich gelungene 
Modelle neuerer Kriegs- und Handelsschiffe all- 
gemeine Aufmerksamkeit erregt haben. Ab- 
bildungen von mehreren dieser Schiffe. Be- 
sondere Erwähnung eines Schlepp- Versuch- 
Bassins von Messrs William Denny & Brothers, 
das während der Ausstellungsstunden täglich 
dem Publikum im Betriebe vorgeführt wurde. 

On freeboard. Engineering 5. 7. Chronologisch 
geordnete Zusammenstellung der im Laufe 
der Zeit herausgegebenen Vorschriften über 
Freibord auf Grund der darüber vorhandenen 
l.itteratur mit erläuternden Diagrammen. 

I Ivdraulically-operated bulkhead doors. Enginee- 
ring 12. 7. Beschreibung einer bereits früher 
erwähnten Vorrichtung, die, in eine hydrau- 
lische Anlage eingeschaltet, Schottthüren bei 
eindringendem Wasser selbstthätig schliesst 
resp. öffnet. , 

Stapelläufe von deutschen und britischen Werften 
(Juni 1901 1. Hansa 20 7. Tabellarische Zu- 
sammenstellung der in England und Deutsch- 
land im Juni d. J. vom Stapel gelassenen 
Kriegs- und Handelsschiffe nach Auftraggeber, 
Erbauer, Kaumgehalt u. Grössenverhältnissen. 

Schiffbau in Deutschland im Sommer 1901. Ding- 
lei s Polyt. Journ. 20. 7. Den deutschen 
Werften wird der Vorwurf gemacht, das-, sie 
den Bau von Kriegsschiffen immer noch nicht 
so zu beschleunigen vermögen, wie die eng- 
lischen, obwohl schon eine bedeutende Ver- 
besserung eingetreten ist. Alsdann wird der 
Ausdruck Schnellladekanone für unsere 24cm- 
Geschütze verworfen, da sie gerade so viel 
Zeit für einen Schuss beanspruchen wie die 
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Vickerschen 31 cm-Geschütze. Die Abhängig- 
keit Deutschlands im Handelsschiff bau von 
England ist daraus zu entnehmen, dass es 
ein Drittel seines Bedarfes an Neubauten im 
vorigen Jahre in England decken musste. 

Die Geschichte der Kriegsartikel. Armee und Ma- 
rine 28. 5. Historische Entwicklung der 
Kriegsarlikel, welche in ihrer heutigen Forin 
nur noch einen gemeinverständlichen Auszug 
aus dein Militärstrafgesetzbuch darstellen. 

Le peril yankee et l'achat de vapeurs anglais par 
les Americains. Le Journ. d. Transp. 20. 7. 
Mitteilung von dem Ankauf der englischen 
l'apayanni Companie, sowie der S. S. Pinemore 
und Maplemore scheinbar für das Morgan'sche 
Konsortium. 

Un nouveau mode de telegraphie sans fil. Armee 
et Marine 14./7. Bericht und erläuternde 
Skizzen von erfolgreichen Versuchen mit 
drahtloser Telegraphie mittels Erdleitung. 
Der Stapellauf. Überall 28.16. Beschreibung der 
verschiedenen bei uns üblichen Vorrichtungen 
für den Stapellauf eines Schiffes mit erläu- 
ternden Skizzen. 
Die Küstenrettungsboote. Überall 5. 7. Geschichte 
und Zweck des Küstenrettungswesens unter 
bcsondererBerüeksichtigung der verschiedenen 
Rettungsboottypen und zahlreichen Abbildgn. 
Marine marchande. France et Etranger. Le Yacht 
20. 7. Der vor der Institution of Naval Ar- 
chitects in Glasgow gemachte Vorschlag, ein- 
heitlich das Dezimalsystem als Schiffbaumass 
einzuführen, wird unterstützt. 
Steuerbord — Backbord oder rechts — links. Armee 
und Marine 19. 7. Hinweis auf die bedauer- 
liche Abweichung der Ruderkommandos. In 



Hansa 20 



wird in dem Aufsatz „Zum 



Jleufeldt S JCuhnke, Kiel 



Jungmannstrasse 43 •[- 



Technisches Bureau. 

jabrik elektrotechnischer Artikel. 

fimtcllun; flfktrlicbcr HnUqcn # * * 
* * * für Kriegs- und Fündtlssehifft. 

I.lclcrantcn der Kaiserlich Deutschen Marine. 



Werkzeuge, Specialität seit 1864 
Wilhelm Eisenführ, Berlin S. 14. 

Lieferant deutscher und ausländischer Militär-, 
Eisenbahn- und Post-Behörden. 

Deutsche Kabelwerke 

Aktiengesellschaft 
BERLIN - RUMMELSBURG 
Kabel. Drähte und Schnüre 

aller Art Dir elektrische Installationen. 

Licfermik-u der Kaiserlichen Murine und erster Geaellschnftrii. 

110* 



SCHIFFBAU 



No. 21. 



Ruderkommando" gleichfalls auf diese betrü- 
bende Thatsache hingewiesen und ein prak- 
tischer Vorschlag für ein internationales 
Ruderkomm ando gemacht. 

Die Handelsflotten der Welt und ihre Beziehungen 
zur Schiffbauindustrie. Hansa 20. 7. Stati- 
stische Gegenüberstellung der Grösse der 
verschiedenen Handelsflotten in den Jahren 
1898 bis 1901, nach der die deutsche pro- 
centualiter den grössten Zuwachs aufzuweisen 
hat. In weiterem Besprechung des hiermit 
in engem Zusammenhange stehenden stetigen 
Wachstums der deutschen Schiffbauindustrie, 
welches auch in England anerkannt wird. 

Laderampe mit elektrischem Betrieh für Dampf- 
schiffe. Prometheus No. 42 Beschreibung 
und Abbildung einer fahrbaren Laderampe, 
welche mittels eines elektrisch betriebenen 
Transportbandes ein bequemes und schnelles 
Befrachten gestattet. 

Yacht und Segelsport. 

Oil-driven launches. The Marine Engineer 1/.7. 
Beschreibung und Abbildung eines mit Ol 
betriebenen Motorbootes der Spezialfirma 
Mesrs Vosper & Co., Portsmouth, 35 1 ? ft 
lang, und der dazu gehörigen Maschinenanlage, 
mit Hilfe welcher dem Schiffe in jedem Augen- 
blicke jede gewünschte und erreichbare Ge- 
schwindigkeit zu erteilen ist. 

Comptes-rendus des courses. Le Yacht 13. 7. Ein- 
gehende Berichte über die bei Saint Nazaire 
vom 4. — 7. Juli, ferner in Havre, Angers, 
Nogent-Joinville und Quilleboeuf am 7. Juli 
abgehaltenen Regatten. 

Le yacht ä pelrole „Fanny". Le Yacht 13./7. Kurze 
Beschreibung und Abbildung der in Marseille 
gebauten und mit Petroleum betriebenen 
Yacht „Fanny", die sich besonders durch 
elegantes Aussehen, reichlichen Komfort und 
vor allem durch solide Konstruktion aus- 



zeichnet und daher für längere Seereisen vor- 
trefflich eignet. L -= 15 m, B =2,2 m. Vier- 
cylindriger Motor für 30 P. S. v ~ 15—16 
Knoten. 

Essais des trois yachts americains „Constitution", 
„Independcnce" et „Columbia". Le Yacht 13. 7. 
In den Vorläufen, die kürzlich zunächst zwi- 
schen „Constitution" und „Columbia", dann 
zwischen diesen beiden und „Independcnce" 
stattfanden, hat „Constitution" eine bedeutende 
Überlegenheit über ihre beiden Konkurrenten 
um den Amerika-Pokal gezeigt. Wenn in 
ersterem Falle die alte Verteidigerin des Prei- 
ses auch einmal einen Vorsprung gewann, 
so ist dies nur auf Rechnung einer Vorsegel- 
havarie der „Constitution" zu setzen. 

Comptes rendus des courses. Le Yacht 20. 7. Be- 
richt über die Segehegatten in Havre 14./7., 
Saint- Nazaire 14. 7., Gachet 30. 6., Bayonne 
14./7., Toulon 7. 7., Cannes 14./7. 

Le yachting francais. Le Yacht 20./7. Fortsetzung 
der im vorigen Heft dieser Zeitschrift be- 
gonnenen Besprechung über die Entwickclung 
des französischen Yachtbaues. Der grosse 
Fortschritt auf dem Gebiete des Kreuzer- 
yachtbaues, welcher in dem ersten Teile ent- 
wickelt wurde, wird den Rennyachten nicht 
zuerkannt. 
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Elektrische Steuermaschine des russischen Kreuzers 

„Diana". 

Von Ernst Heubach. 



Elektrisch betriebenen Steuerapparaten ist 
seit der allgemeinen Einführung der elektrischen 



hat, dass im allgemeinen, wohl meistens aus 
Vorsicht, die Elektromotoren zum Betriebe des 



Energie auf mittleren und grösseren Handels- Steuerruders gegenüber den Dampfsteuerappa- 
schiffen, sowie auf allen Kriegsschiffen ein reges raten reichlieh gross gewühlt worden sind. 



Interesse entgegengebracht worden, obgleich 
deren Zweckdienlichkeit gegenüber den Dampf- 
steuerapparaten noch heute von vielen Seiten 
angezweifelt wird. Es ist nicht zu verhehlen, 
dass eine elektrische Steuermaschine, was Ge- 
wicht anbelangt, sich heute noch nicht auf der 



Die Vorteile der elektrischen Steuer- 
bethatigung machen sich in erster Linie in dem 
Wegfall der Dampfiohrlcitungen zum Ruderraum 
und den langen, von den Kommandostellen aus- 
gehenden Übertragungswellen bemerkbar, an 
deren Stelle in ersterem Falle zwei starke und 



Hohe der Dampfsteuerapparate befindet, anderer- im letzten ein aus wenigen dünnen Drähten be- 
seits muss berücksichtigt werden, dass man sich stehendes Kabel treten; die grössere Sauberkeit, 
mit der Ausführung ersterer erst seit wenigen sowie die Vermeidung von Dampfausströmung, 



Jahren befasst und an eine Gewichtsverminde- 
rung erst jetzt, wo mit mehreren Anlagen aus- 
reichende Erfahrungen gesammelt worden sind, 
gedacht werden kann, zumal sich herausgestellt 



sind ausserdem hierbei auch noch zu erwähnen. 

Von den bis jetzt in Vorschlag gebrachten 
elektrischen Steuerapparaten haben nur zwei 
Ausführungen Bedeucung erlangt. 
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Die nach den Angaben des Ingenieurs 
Pfatischer*) ausgeführte Steuermaschine wird 
noch .heute in Amerika verschiedentlich ver- 
wendet und gebaut; sie besitzt jedoch der in 
nachfolgendem beschriebenen Anordnung gegen- 
über den Nachteil, dass die Geschwindigkeit bei 
kleinen Ruderlagen erheblich geringer ist, wie 
bei grösseren und dass für sie ausser einer 
kleinen Erregermaschine noch eine spezielle 
Dynamo erforderlich ist, die, solange der Ruder- 
apparat betriebsbereit sein muss, weder für Be- 
leuchtungs- noch andere Zwecke Energie ab- 
geben kann. Die Pfatischersche Maschine hat 
andererseits den Vorteil, dass nur ein Elektro- 
motor zur Betätigung des Ruders Verwendung 
findet. — Eine genaue Beschreibung dieser Ma- 




Fig. i. 

schine Würde hier zu weit führen; es sei nur 
noch erwähnt, dass bei beiden Systemen, dem 
von Pfatischer und dem nachfolgend beschrie- 
benen, die Bethatigung des Ruders direkt von 
der Kommandostelle aus, nur durch Vermittelung 
weniger dünner Leitungen erfolgt. 

In Deutschland wurde die erste elektrische 
Ruderanlage von der Union Elektricitäts-Gesell- 
schaft im Jahre 1896 auf S. M. S. „Agir" aus- 
geführt**); selbstverständlich traten bei dieser 
Anlage im ersten Betriebsjahre Betriebsstörungen 
ein und haben sich verschiedene Änderungen 
nötig gemacht, seit deren Beendigung im Jahre 
1898 die Maschine anstandslos arbeitet. 

Gegenüber der Agir-Maschine weisen die 
neuen Steuermaschinen dieses Systems beträcht- 

*) S. Patentschrift No. 94371. 
1 *t 1). R. P. 91 613, 100826. 100827. 



liehe Verbcsserungen auf und ist zu erwarten, 
dass bei der geplanten Verwendung von zwölf- 
und mehrpoligen Motoren und bei einer leich- 
teren Konstruktion des mechanischen Teiles 
eine noch weitere Gewichtsreduktion erzielt 
werden kann. 

Die für den russischen Kreuzer „Diana" 
gelieferte Steuermaschine ist ebenfalls nach den 
Patenten der Union Elektricitäts-Gesellschaft 
ausgeführt und beruht auf der Verwendung eines 
Differentialgetriebes, bei welchem, wie aus 
Fig. 1 ersichtlich, das eine konische Räderpaar 
A, A» durch 2 ständig, im entgegengesetzten 
Drehsinn laufende, Elektromotoren M, M ? ange- 
trieben wird. Ist die Tourenzahl der beiden 
Motoren gleich, so rollen sich die auf den 

Zapfen des Kreuzstückes 
K gelagerten Räder B, 
und Bj lediglich auf 
A, und A s ab, ohne die 
mit dem Kreuzstück 
verkeilte Welle C, wel- 
che den Steuermecha- 
nismus bethätigt, in 
Drehung zu versetzen. 
Jede Veränderung der 
Umdrehungszahlen der 
beiden Motoren gegeneinander hat, je nachdem 
der Motor M, oder M } der langsam oder schnel- 
ler laufende ist, durch die Räder B,B, eine 
Drehung der Welle C in dem einen oder ande- 
ren Sinne zur Folge; die Tourenzahl der Welle 
C ist, da das Übersetzungsverhältnis der koni- 
schen Räder 1 ist, gleich der halben Differenz 
der Tourenunterschiede zwischen den beiden 
Motoren. 

Die Elektromotoren laufen beim Stillstand 
des Ruders mit ca. 300 Umdrehungen pro Mi- 
nute, beim Legen des Ruders wird die Touren- 
zahl des einen Motors auf 260 reduziert, die 
des anderen auf 440 gesteigert; es dreht sich 
dann die Welle C mit 90 Touren pro Minute 
im Drehsinn des schneller laufenden Motors. 
Diese Drehrichtung entspräche beispielsweise 
1 einer Ruderlage nach Steuerbord; bei Ruder- 
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lagen nach Backbord ist es daher nur erforder- 
lich, die Motoren resp. deren Feldstromkreise 
so zu schalten, dass der vorerst schneller laufende 
Motor nunmehr der langsam laufende wird und 
umgekehrt. Die Schaltung der Motoren ist in 
Fig. 2 schematisch dargestellt. Die beiden Anker 
M, und M t liegen parallel am Netz, wohingegen 
die Magnetfelder F! und F, in Serie geschaltet 



sind ; an der Verbindungsstelle der beiden Feld- 
wicklungen ist ein Widerstand L angeschlossen, 
der durch den Umschalter U mit dem Ende der 
einen oder anderen Feldwicklung verbunden 
werden kann. Der Umschalter ist in dem später 
ausführlich beschriebe- 



Fj =2i,i Amp. 

Wf-21,1 „ 

Die maximale Stromstärke im Feldstrom- 
kreis betragt also 21,1 Amp., dieselbe sinkt auf 
15 Amp., sobald der Hebel U in die Mittel- 
stellung gebracht, das Ruder also nicht ge- 
legt wird. 

Für die richtige Wahl der Feld- wie Re- 
gulierwiderstände ist zu berücksichtigen, dass 
beim Legen des Ruders die langsamlaufende 
Maschine nicht als Motor, sondern als Dynamo 
arbeitet, die Arbeit also nur von der schnell- 



J VWWW\Ar 



nen Ruderlenker, der an 
der Kommandostelle 
u.s.w. Aufstellung findet, 
untergebracht. In den ~~ ' 
Feldstromkreis ist aus- 
serdem, um eine genaue 
Einstellung auf die ge- 
eignete maximale und 
minimale Tourenzahl zu 

ermöglichen, der Vorschaltwiderstand Wf. ge- 
legt. Die Widerstände der beiden Feld- 
wicklungen sind gleich und betragen für jedes 
Feld 2, 7 Ohm, der Widerstand L hat 1,18 
Ohm, er wird, je nachdem das Ruder nach 
Steuer- oder Backbord gelegt werden soll, 
der Feldwicklung F, und F, parallel geschaltet, 
wodurch die Stromstärke in einem Feldkreis fällt 
und im anderen steigt. Nach Fig. 2 würde, da die 
Tourenzahl eines Elektromotors durch Schwä- 
chung des Feldes steigt und durch Verstärkung 
sinkt, der Motor M, der schneller laufende und 
M.. der langsamer laufende sein. Wird die 
Kurbel U nach rechts gelegt, so tritt das um- 
gekehrte Verhältnis ein und bei der Mittel- 
stellung derselben laufen beide Motoren mit 
gleichen Umdrehungen, weil der Widerstand L 
ausser Funktion ist. In den einzelnen Feld- 
stromkreisen ergeben sich bei der in Fig. 2 
dargestellten Lage des Umschalters U folgende 
Stromstärken : 

F, 6,4 Amp. 




Fig. 2. 

laufenden Maschine geleistet wird, wohingegen 
die langsamlaufende, die an die abgegebene 
Energie wieder an die schnelllaufende liefert. 

Jeder der beiden Elektromotoren muss, 
wie aus dem oben Gesagten hervorgeht, für 
die Gesamtleistung ausgeführt werden; die Voll- 
belastung der Maschinen dauert jedoch stets 
nur wenige Minuten, weshalb die Maschinen 
im Verhältnis zu ihrer Leistung sehr klein ge- 
wählt werden können, zumal ein Anlaufen unter 
Last nie erforderlich ist. 

Die Vorteile, die die beschriebene An- 
ordnung bietet, sind klar ersichtlich, denn durch 
den Widerstand L und den Umschalter LI geht 

111* 
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Fig 3 



nur ein Teil des Feldstromes, und zwar maxi- 
mal 15 Amp. ; da jedoch nur die zu den Feld- 
wicklungen parallel liegenden Leitungen nach 
den Kommandostellen geführt zu werden 
brauchen, so ist als Verbindungsleitung zwischen 
der Steuermaschine und den Ruderlenkern nur 
je ein dreiadriges Kabel von äusserst geringem 




Kupferquerschnitt erforderlich. Ausserdem 
herrscht an der Stromunterbrecherstelle nur eine 
sehr niedrige Spannung (wie aus Fig. 2 ersicht- 
lich, nur 17,3 Volt), die Haltbarkeit der Unter- 
brecherkontakte ist daher wegen des aus der 
niedrigen Spannung sich ergebenden kleinen 
Abreissfunkens nahezu unbegrenzt. Die Haupt- 
stromkreise der Motoren führen lediglich von 




F'g 5- 



der Primärmaschine zu den Motor- 
ankern, also nicht nach dem Kommando- 
türm etc.; was sich in einer nicht zu 
unterschätzenden Kabelcrsparnis, und 
somit Gewichtsverminderung geltend 
macht. Dem geringen Verbrauch an 
Kabelmaterial steht allerdings die Be- 
dingung gegenüber, dass die Motoren 
standig, d. h. auch zu Zeiten, wo das 
Ruder nicht gelegt wird, in Betrieb 
sein müssen; das beständige Umlaufen 
der iMutoranker führt aber zu den weite- 
ren nicht zu unterschätzenden Vorteilen, dass 
grosse wie kleine Ruderlagen mit gleicher Ein- 
heitsgeschwindigkeit bewirkt werden können, da 
die Ankermassen beim Beginn des Legens be- 
reits in Rotation sind und eine merkliche Ver- 
zögerung bis zur Erlangung der maximalen Ge- 
schwindigkeit nicht eintritt. Der geringe, aber 
ständige Energieverbrauch bei Leerlauf der 
Motoren fällt auch nicht besonders ins Gewicht, 
da grosse Stromstösse, wie sie auftreten würden, 
wenn bei jedem Ruderlegen ein Motor unter 
voller Last anlaufen müsstc, nicht vorkommen; 
wird daher berücksichtigt, dass bei einem Kriegs- 
schiff das Ruder fast minutlich gelegt wird, so 
kann gegenüber einem Einmotorensystem unter 
Umständen noch eine Energieersparnis fest- 
gestellt werden. 

Die Gesamt-Anordnung der Motoren mit 
dem Differentialgetriebe (bei geöffnetem Öl- 
kasten), welche zusammen auf einer Grundplatte 
montiert sind, ist aus Fig. 3 ersichtlich. Die 
N:ib*»n der Motoranker sind hohl gebohrt und 
an der Seite des konischen Rades in Walzeft- 
lagern gelagert; je ein konisches Rad ist direkt 
auf der Nabe befestigt. — Die Differentialwelle 
mit dem Kreuzstück und den beiden anderen 
konischen Rädern ist durch die hohlen Anker- 
naben geführt und in diesen gelagert, zu wel- 
chen» Zwecke die Ankernaben mit Rotgusshülsen 
ausgebuchst sind. Die Differentialwelle schneidet 
bei dem einen Motor mit dem Aussenlager ab, 
gen sie am anderen Aussenlager ver- 
längert, zur Aufnahme eines Stirnrades dient, 
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weiches miteinem 
Übersetzungsver- 
hältnis von i : 2,5 
auf ein die Spin- 
del des Ruder- 
apparates antrei- 
bendes zweites 
Vorgelege arbei- 
tet. - üas Diffe- 
rentialgetriebe ist 
in einem 
dig dicht 
schlossenen Kas- (_. 
tcn untergebracht, 
der mit Öl ge- 
füllt, die ständige 
Schmierung der 
konischen Rüder, 
sowie die Schmie- 
rung säm tl icher 
Lager durch die 
hohlen Anker- 
naben, und durch 
einen in die Diffe- 
rential welle ge- 
bohrten Kanal be- h 

. — 

wirkt. Die einzel- ' — ^ 
nen Lager sind 
mit Ölablaufrohr- 
leitungen, welche 
sich in einen Kas- 
ten vereinigen, 
ausgerüstet und [_ 
wird das abgelau- 
fene Öl in den 

Ölkasten des 
Differentialgetrie- 
bes zurückge- 
pumpt. In dem 
Ölkasten ist eine (-' 

Kühlschlange, 
durch welche 
Wasser gepumpt 
werden kann, cin- 
gtbaut, um bei 
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Erwärmung des Öles kühlen zu können. Der 
Zusammenbau des Differentialgetriebes mit den 
Ankern ist aus Fig. 4 ersichtlich; die Fig. 5 
stellt die elektrische Steuermaschine mit ge- 
schlossenem Ölkasten dar. Die Anordnung des 
Rudermechanismus und der Stcuermaschine ist 
in Fig. 6 dargestellt. 

Die Leistung eines jeden der 8poligcn Mo- 
toren betragt 90 PS. und können von der 
Steuermaschine einschliesslich aller Nutzeffekte 



bei dauerndem Betriebe 75 PS. abgegeben wer- 
den; die Motoren sind jedoch kräftig genug, 
um bei starkem Seegang eine entsprechende 
Überlastung erfolgreich aushalten zu können. 

Das Gesamtgewicht des Apparates beträgt 
8700 kg, davon entfallen 6600 kg auf die beiden 
Motoren inkl. Anker und Grundplatte, 700 kg 
auf das Differentialgetriebe mit Differentialwelle 
und 1400 kg auf den Ölkasten und die Lager. 

f Schluss folgt.) 



Blake - Marine - Pumpen. 

Von F. Roters, Ingenieur, Hamburg. 
(Schluss.) 



Die Fig. n zeigt eine schematische Dar- 
stellung der Anordnung von Blakepumpen mit 
Vorwärmer und Speisewasserreiniger. 

Die Speisepumpen sind in grösserem 
Massstabe in Fig. 14 dargestellt 

Die Marine-Luftpumpe entnimmt das Wasser 
dem (nicht dargestellten) Oberflächen- Konden- 
sator und drückt es in den unter den Speise- 
pumpen angeordneten Tank. In dem Tank be- 
findet sich ein Schwimmer, welcher das Dampf- 
einlassventil unter dem Dampfverteilungsventil- 
kasten reguliert. Eine der beiden Pumpen saugt 
das Kondensat an und pumpt es durch den 
Speisewasserreiniger, Patent Schmidt (Fig. 12 
und 13) nach dem Vorwärmer. Dieser Vor- 
wärmer ist ein Kontaktvorwärmer, bei welchem 
das Wasser direkt mit dem Abdampf der llilfs- 
niaschinen in Berührung tritt. Die in dem Ab- 
dampf und Speisewasser enthaltene Luft wird 
durch ein Röhrchen nach dem Kondensator ge- 
fördert. 

Der Vorwärmer ist mit einem Schwimmer 
versehen, welcher den Dampfeinlass für die 
zweite nach dem Kessel drückende Speisepumpe 
reguliert. 

Die Speisepumpen (Fig. 14) sind mit Druck- 
windkesseln und Saugewindkesseln ausgerüstet; 
auf die sorgfältige Anordnung letzterer legt die 
Blake-Gesellschaft sehr grossen Wert. 

Fig. 15 stellt eine neue Pumpenkonstruk- 



tion der Blake-Compagnie dar, nämlich eine 
vertikale doppeltwirkende Simplex-Marine-Luft- 
pumpe ohne Saugventile. 

Bekanndich ist die Idee der Luftpumpen 
ohne Saugventile nicht neu; man kennt derar- 
tige einfach wirkende Luftpumpen als Edward- 
pumpen oder Kuhnpumpen. Diese Pumpen 
haben sich in der Praxis bei reinem, etwas 
fettigem Wasser sehr gut bewährt. Die Blake- 
Compagnie hat nun diese Pumpen als doppelt 
wirkende konstruiert und, um die Vorteile zu 
erhöhen, 2 derartige Pumpenmaschinen mit ver- 
schieden grossen Dampfcylindern als Verbund- 
maschine miteinander gekuppelt. Fig. 16 stellt 
eine solche Verbundmaschine dar. 

Mit einer derartigen Maschine wurden im 
vorigen Jahre unter Aufsicht von Vertretern 
der amerikanischen Marine und amerikanischer 
Schiffswerften und Rhedereien eingehende Ver- 
suche gemacht, deren Resultate nachstehend 
aufgeführt sind. 

Die Pumpe ist, wie erwähnt, doppelwirkend, 
hat jedoch nur Druckventile an beiden Seiten, 
keine Saugeventile; der Kolben ist ein langer 
Plungerkolben. Die Saugeöffnung befindet sich 
in der Mitte des Cylinders und ist als ein ring- 
förmiger Kanal ausgebildet, welchen der Kolbon 
bei seinem Hin- und Hergange passiert und 
abwechselnd nach oben und nach unten öffnet. 
Der schädliche Zwischenraum zwischen dem 
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Schmidt* Spci^t-wa^ser-Filtcr. I). R.-P. 

Kolben und den Druckventilen ist ausserordent- 
lich gering, und infolgedessen der Nutzeffekt der 
Pumpe ein ausserordentlich hoher. 




Hg. M Anordnung 2 Maiine-Simplex-Pumpen, L). R.-p. 



Die Dimensionen der Pumpe sind die 
folgenden : 

Durchmesser des Hochdruckcylinders 152 nun 
„ „ Niederdruckcylinders 229 

„ der 2Luftpumpencylinder 254 

Kolbenhub. .......... . 203 ., 

Die beiden Pumpmaschinen sind nicht me- 
chanisch miteinander gekuppelt, sondern es 
besteht nur eine Kohrverbindung zwischen dem 
Exhaust des Hochdruckcylinders und dem Ein- 
tritt des Niederdruckcylinders; ausserdem ist 
aber auch eine Rohrverbindung derart vorge- 
sehen, dass jede Seite von der kombinierten 
Maschine unabhängig von der andern arbeiten 
kann; zu diesem Zwecke 
sind auch die Saugerohr- 
öffnungen und Druckrohr- 
öffnungen der Pumpenseite 
mit geeigneten Ventilen 
versehen. 

Die Steuerung der 
Dampfcyünder ist die 
Blake - Simplex - Steue- 
rung D. Et P. 

Bei dem Versuche 
war die Anordnung der- 
artig getroffen, dass die 
Pumpen mit einem Ober- 
Ilachen- Kondensator in Ver- 
bindung gesetzt waren. 
Die Ausgussseite jeder 
Pumpseite war mit einem 
Gefäss in Verbindung ge- 
bracht, welches das kon- 
densierte Wasser aufneh- 
men sollte, und deren jedes 
auf einer Wage aufgestellt 
war, so dass die Leistung 
jeder Pumpenseite gerne» 
~ seil werden konnte. 

Es wurden nun ver- 
schiedene Versuche ge- 
macht, um die Leistung der 
Pumpmaschine bei verschie- 
denen Geschwindigkeiten 
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festzustellen; ferner wurde ein weiterer Versuch 
gemacht, um die Leistungsfähigkeit einer Seite 
allein, nämlich der Niederdruckseite,zu beobachten. 
Hierbei muss bemerkt werden, dass die Um- 
stellung von der Verbundanordnung auf direkten 
Dampf bei dem Niederdruckcylinder nur V» Mi- 
nute in Anspruch nahm. 

Die nachstehende Tabelle giebt die Dampf- 
drücke, die Anzahl der Hübe, das Vakuum und 
die Temperatur; sowie auch die Leistung bei 
einem Versuch (No. 4) mit der Niederdruckseite 
allein. 

Aus der Tabelle ergiebt sich, dass diese 
Luftpumpenmaschine, obgleich sie nur Cylinder 
von 250 mm Durchmesser hat, gross genug ist 
für eine 2000 pferdige Dreifach-Expansionsma- 
schine, wenn sie ca. 60 Doppelhübe macht, und 



dass die Leistung bei 80 Doppelhüben für eine 
3000 pferdige Schiffsmaschine noch ausreicht. 
In der Regel wird man diese Pumpmaschine, 
entsprechend dem Versuch Nr. 1 , nur für 
1300 Pf. anwenden. 

Wenn man nun den Kraftverbrauch dieser 
Maschine mit der Leistung der Hauptmaschine 
vergleicht, nämlich 1,18 Pf. mit ca. 1300 Pf., so 
findet man, dass derselbe weniger als Vu Proc. 
der Hauptmaschinenleistung beträgt, ein zweifel- 
los ausserordentlich geringer Kraftverbrauch; 
und hierbei war das Vakuum ca. 92 Proc. Auf 
der andern Seite zeigt der Versuch No. 4, dass 
man im Notfalle mit einer Seite allein das er- 
forderliche Vakuum für die Betriebsmaschine 
bequem erzielen kann. 

Das Gewicht der Pumpe betrug nur ca. 





Fig. 15. Leichte Blake-Marine-Luftpumpe. D R.-P. Fig. 16. Verbundanordnung von leichten Blakc-Marinc-Luftpumpeii. I >. K 
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iNo. Oes vcrsucncb 


i 




j 


> 




■ "" ~ 

Dampfdruck, Hochdruck-Cylinder . . . 


;r 

4,7 


8,0 


8,3 





Atm. 


ff Niederdruck- „ ... 


1,4 


2,7 


3,0 


3,4 


» 




0,92 


0,90 


0,88 


0,86 




Doppelhübe i. d. Min., Hochdruck-Cylinder 


37 


61 


82 


— 




„ „ Niederdruck- „ 


35 


60 


82 


88 




Temperatur des Kondensats 


33 


33 


34 


36 


•Cels. 


Kondensat pr. St., Hochdruck-Cylinder . 


6100 


10300 


13600 




kgr. 


„ „ Niederdruck- „ 


5800 


10100 


13700 


16300 


r 


i? total 


11900 


20400 


27300 


16300 




Ind. Lcistg., Hochdruck-Cylinder . . . 


0,60 








ind/YlP. 


„ „ Niederdruck- „ . .. 


0,58 








• 


» total 


1,18 











6oo kg und die Rohrverbindungen wogen ca. 
200 kg. Auf das geringe Gewicht muss beson- 
ders aufmerksam gemacht werden, da in der 




Fig. 17. Hochdruck-Cylinder i" = 8o Ibs. 




Fig. 18. Nicdcrdruck-Cy linder 1" - 50 Ibs. 




Fig. 19. Luftpumpcii-Cylindcr i"-»= 12 Ibs. 

Regel die Gewichte der Luftpumpen und Luft- 
pumpenmaschinen wesentlich grösser sind. 

Fig. 17, 18 und 19 zeigen die Diagramme 
von Hochdruck-, Niederdruck- und den Luft- 
pumpencylindern. Die Dampfdruck-Diagramme 
hüben, wie schon erwähnt, eine wesentlich an- 
dere Gestalt, als bei Dampfmaschinen. Zu An- 
fang des Hubes, wenn die Pumpe mit grösserer , 



Geschwindigkeit einsetzt, ist der Dampfdruck 
verhältnismässig gering, er fällt noch etwas, bis 
der Pumpenkolben auf die Wassersäule trifft, 
dann wird der Widerstand grösser und 
die Geschwindigkeit geringer und infolge- 
dessen steigt auch der Dampfdruck. Das 
Diagramm des Luftpumpencylinders weicht 
von den bekannten Luftpumpendiagram- 
men nicht ab. 

Es muss noch hervorgehoben werden, 
dass die Simplexsteuerung es gestattet, 
den Kolbenhub bis auf das äusserste aus- 
zunützen; dadurch erklärt sich die hohe 
Ökonomie der Simplexpumpen, und diese 
wird durch die Compound -Anordnung 
noch ganz bedeutend gesteigert. 

Diese Pumpenmaschinen haben in 
Amerika grosse Anerkennung gefunden 
und u. a. sind sofort nach Bekanntwerden 
derartige Pumpen für die folgenden Schiffe 
in Auftrag gegeben worden: 
für 2 Pacific Mail Steamer von 20000 Pf. 

2 Ward Line „ „ 10000 „ 

3 OceanicJLine „ „ 9000 „ 
2 New Plant Line „ „ 8000 „ 
2 American Line „ „ 9000 „ 
U. S. Battie ship Missouri 16000 „ 
u. a. m. 

Die Vorteile dieses Systems bestehen darin, 
dass Gewicht, Raum, Preis, die Anzahl der 
beweglichen Teile, der Kraftbedarf und der 
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Dampfverbrauch geringer sind, 
dass die Druckventile leicht zu- 
gänglich sind, ferner dass jede 
Pumpenhälfte unter Umständen 
allein und unabhängig von der 
andern gebraucht werden kann, 
im Falle nämlich die andere 
revidiert werden soll. 

Auch die Kaiserliche 
Werft in Kiel hat ihr Inter- 
esse für diese neue Kombina- 
tion durch Bestellung einer 
derartigen Maschine für die 

Central-Kondensationsanlage 
der neuen elektrischen Dock- 
centrale in Kiel bekundet. Die 
Dimensionen dieser Maschine 
sind die folgenden: 
Durchmesser des Hochdruck- 
cylinders 200 mm 
„ des Niederdruckcylinders 305 mm 
„ „ Luftpumpencylinders 405 „ 
Kolbenhub 300 „ 

Die Pumpe ist für einen Kondensator von 
260 qm Kühlfläche (System Blake) bestimmt. 
Als Kühlwasserpumpe dient eine Centrifugal- 
pumpe mit Verbund-Dampfcylindern. 

Die ganze Anlage ist im stände bei nor- 
malem Betriebe ca. 13000 kg Dampf nieder- 
zuschlagen und es soll ein Vakuum von mindes- 
tens 90 Proc. erzeugt werden. Diese Anlage 
wird im Herbst 1901 in Betrieb genommen 
werden. 




Fig. ao. Oberflächcnkondcnsations-Anlage, System Blake. 

Fig. 20 stellt eine kombinierte Luft- und 
Kühlwasserpumpe mit auf den Pumpen mon- 
tiertem cylindrischen Röhren-Oberflächenkon- 
densator dar, eine äusserst gedrängte Anordnung, 
welche namentlich für kleinere Doppelschrauben- 
dampfer, Raddampfer und als Hilfskondensator 
auf grösseren Schiffen vielfach Verwendung ge- 
funden hat. 

Druckfehler-Berichtigung: 
Durch ein Versehen ist der erste Teil de> Artikels 
Ober Blake-Marine-Pumpen in No. 21 der Zeitschrift un- 
vollständig korrigiert zum Abdruck gelangt. 

Wir fügen unserer heutigen No. ein vollständig 
korrigiertes Exemplar als Sonderdruck bei und stellen 
hiervon auch weitere Exemplare zur Verfügung. 



Die neuen englischen Panzerschiffe. 



Die drei neuen englischen Linienschiffe, 
„King Edward", „Commonwealh", „Dominion", 
über deren voraussichtliche Grösse bisher die 
verschiedensten Vermutungen gehegt wurden, 
sind jetzt endgültig in den Hauptdaten festge- 
legt und haben vielfach Überraschungen her- 
vorgerufen. Die Hauptangaben sind: 
Länge zwischen den Perp. . . . 127 m 
Deplacement ..... ... 16500 t 



Geschwindigkeit 18 Knoten 

Dicke des Gürtelpanzers .... 227 mm 

Dicke der Zitadelle 202 mm 

Dicke der Kasematte 178 mm 

Dicke der 23 cm Geschütztürme 178 — 152 mm 
Armierung: 

4-3°»5 cm 

4 — 23,4 cm S.-K. in Türmen 
10 — 15,2 cm S.-K. in einer Kasematte. 

112* 
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Die Anordnung des Panzers soll derjeni- 
gen der Bulwark-Klasse ähneln. 

Das Überraschendste dieser Daten ist die 
Thatsache, dass England zum erstenmale im 
KriegsschifTbau nicht seinen eigenen Weg wan- 
delt, sondern Konstruktionen anderer Mächte 
im Prinzip nachahmt 

Seit dem Bau der Majestic-Klasse 1894 ist 
der englische Linienschiffstyp im allgemeinen 
unverändert geblieben. In Bezug auf Artillerie 
und Panzerung sind nur kleine Abweichungen 
bei jeder neuen Klasse gemacht. Der haupt- 
sächlichste Unterschied der Duncan- und der 
Majestic-Klasse besteht in der Vergrösserung 
der gepanzerten Fläche, in der Ausdehnung des 
Gurtelpanzers bis zum Vorsteven. Die Auf- 
stellung der Artillerie, welche einem Schlacht- 
schiff abgesehen von der Panzerung die Gestalt 
verleiht und den Typ bestimmt, ist immer die 
gleiche geblieben. Hierdurch hat sich England 
eine grosse Zahl von Schlachtschiffen geschaffen, 
die eine gleiche taktische Verwendung gestatten 
und ferner ermöglicht, ohne die Leitung eines 
Geschwaders sehr zu erschweren, ein Schiff des 
einen Typs gegen ein solches des andern Typs, 
wenn erforderlich auszutauschen 

Als Mittelartillerie hatte man bisher nur die 
15,2 cm S.-K. Jetzt zum erstenmale hat man 
die schwere Mittelartillerie eingeführt durch Hin- 
zufügung der 4—23,4 cm S.-K., welche in den 
Türmen an den Schiffsseiten aufgestellt werden. 

England hat hierin einen Weg beschritten, 
der in neuerer Zeit von anderen Ländern schon 
mehrfach eingeschlagen ist Die Einführung der 
schweren Mittelartillerie ist von Italien („Bene- 
detto Brin") und von Amerika („Kearsarge" und 
Georgia-Klasse) ausgegangen. Die Art der 
Aufstellung in vier Drehtürmen ist in neuerer Zeit 
gleichfalls für ,,Bencdetto Brin" und für die 
Georgia-Klasse geplant gewesen. Etwas ähn- 
liches weist die Geschützaufstellung auf „Capitain 
Prat" (Chile > und „Jaurequiberry" auf. 

Ein weiteres Anschliessen an das Vorgehen 
anderer Mächte besteht in der Aufstellung der 
leichten Artillerie, den 15,2 cm S.-K., in einer 



gemeinsamen Zitadelle, in der die einzelnen Ge- 
schützstände durch Splitterschotte getrennt sind. 
Bisher standen die 15,2 cm S.-K. auf englischen 
Schiffen in Einzelkasematten Bei allen öffent- 
lichen Besprechungen z. B. vor der Institution 
of naval architects wurde seitens der englischen 
Regierung diese Aufstellung zur Sicherheit der 
Geschütze als unbedingt notwendig hingestellt, 
da nur so die einzelnen Geschütze davor ge- 
sichert seien, durch Einschlagen einer Granate 
in einen benachbarten Geschützstand in Mit- 
leidenschaft gezogen zu werden. Nun hat aber 
die Feuerleitung eines Schiffes mit vielen Einzel- 
kasematten so mancherlei Schwierigkeiten, dass 
man den Nachteil der grössern Gefährdung der 
Mittelartillerie durch Zentralisierung derselben 
in einer gemeinsamen Kasematte ebenso wie in 
andern Kriegsmarinen auch in England mit in den 
Kauf genommen hat. Man erreicht auch bei 
dieser Aufstellung zu gleicher Zeit noch eine 
Verringerung des Panzergewichts und schützt 
ferner das tote Werk des Schiffes besser, da 
der Seitenpanzer zusammenhängend das ganze 
Mittelschiff deckt, während bei Einzel kasematten 
die Granaten der Mittel- und leichten Artillerie 
alles tote Werk zwischen den Kasematten ver- 
nichten können. 

Etwas Neues und anderswo noch nicht 
Vorgemachtes weisen aber die drei neuen eng- 
lischen Panzerschiffe auf, nämlich die Steigerung 
des Kalibers der schweren Mittelartillerie auf 
23,4 cm. Amerika und Italien haben nur 20 cm 
Kaliber gewählt. Diese Steigerung des Geschütz- 
kalibers lag aber zur Zeit sozusagen in der Luft. 
Dieselbe ist eine Folge des immer besser und 
stärker werdenden Schutzes der Mittelartillerie. 
Vor noch etwa acht Jahren gab es noch kein 
Linienschiff, auf dem nicht jedes Geschütz der 
Mittelartillerie durch die Granate auch der klein- 
sten feindlichen Kanone hätte ausser Gefecht 
gesetzt werden können. Die damals schon vor. 
handenen Schilde schützten nur gegen Gewehr- 
feuer. Nachdem die verheerende Wirkung der 
Mittelartillerie aber im chinesischen Kriege er- 
kannt war, schützte man die Mittelartillerie zu- 
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nächst durch ioo mm- 
Turm- oder Kasematt- 
panzer. Inzwischen 
sind die grösseren 
Seemächte bis auf 
150 mm dicken Pan- 
zerschutz, meist aus 
gehärtetem Nickel- 
stahl bestehend, her- 
aufgegangen. Hiermit 
hat man auch einen 
genügenden Schutz 
wenigstens gegen das 
Feuer der gebräuch- 
lichen Mittelartillerie, 
nämlich den 15,2 cm Kanonen erreicht. Um nun 
aber auch diesen Schutz unwirksam zu machen, 
steigerte Frankreich das Kaliber der auf „Charle- 
magne" noch vorhandenen 14 cm S.-K. auf den jetzt 
mit den Probefahrten beschäftigten Panzerschiffen 
schon auf 16 cm. Italien und Amerika führten 
zunächst neben den 15 cm S.-K. noch die 20 cm 
Kanonen ein, bis dass Italien bei den jetzt in 
Bau gelegten Schlachtschiffen die 15 cm S.-K. 
sogar ganz fortlässt und nur 20 cm S.-K. als 
Mittelarüllerie einbaut. Auch Deutschland hat 
das Kaliber von 15 cm auf 17 cm erhöht. 

Auf jeden Fall genügt die 20 cm Kanone, 
um auf gewöhnliche Gefechtsdistanz die moderne 
Panzerung der Mittelartillerie zu durchschlagen. 
Die Einführung der 23,4 cm Kanone in England 
scheint daher zunächst etwas über das Ziel hin- 
ausgegangen zu sein, da sie zum Durchschlagen 
des Wasserlinienpanzers nur auf nächste Nähe 
verwendet werden kann, zur Beschädigung der 
Mittelartillerie infolge der geringeren Feuerge- 
schwindigkeit des schwereren Kalibers aber nicht 
den ihrem grössern Gewicht entsprechenden 
Vorteil besitzt. 

Nun ist aber nach The Engineer v. 12. Juli 
geplant, diese 23,4 cm S.-K., welche eine theo- 
retische Feuergeschwindigkeit von drei Schuss 
per Minute besitzen „sollen", mit Lyddit-Granaten 
auszurüsten. Man würde, wenn dieses zutrifft, 
auf die blosse Durchschlagskraft der Granaten 
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mehr oder weniger verzichten und nur von allem 
die Sprengkraft des Geschosses ausnützen wollen. 
Dieses lässt das Vorgehen Englands in ganz 
anderm Lichte erscheinen. 

Bei der Beschiessung der „Belleisle" hat 
sich gezeigt, dass die 15,2 cm Lyddit-Granaten 
gegen ungepanzerte Ziele von ganz ungeahnter 
Zerstörungskraft waren, dass sie aber gegen 
Panzer nur wie Platzpatronen wirkten, d. h. 
kaum eine Spur hinterliessen. Nun ist aller- 
dings wohl sicher anzunehmen, dass die Wirkung 
einer 23,4 cm Lyddit-Granate von mehr als 
vierfacher Wirkung sein wird als die der 15,2 cm 
Granate und dass sie wahrscheinlich 10 und 
15 cm dicke Panzerplatten nicht nur durch- 
schlagen, sondern ganz zerschlagen wird. Sie 
würde „für die 15,2 cm Granate eine Bresche 
schlagen". 

Die Art der Panzerung geht aus der bei- 
gefügten Skizze hervor, welche nach den bisher 
veröffentlichten Daten entworfen ist. Zum Ver- 
gleich ist eine Skizze der London-Klasse beigefügt. 
Ein wesentlicher Unterschied besteht nur in der 
grossem Dicke des Panzers der Mittelartillerie, die 
178 mm beträgt gegen 152 mm auf der London- 
Klasse. Man hat somit alles auf diesen Schiffen an- 
gewendet, um einerseits die eigene Mittelartillerie 
möglichst gut zu schützen, anderseits hat man 
die Artillerie so verstärkt, um die feindliche 
Mittelartillerie möglichst zu schädigen. Diese 
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beiden Gedanken sind wohl die Leitmotive bei 
der Konstruktion der Schiffe gewesen. 

Das Deplacement der drei neuen Schiffe 
ist auf 16500 t gewachsen. Dasselbe ist ebenso 
gross oder sogar noch grösser als das der 
neuesten bereits vergebenen Schiffe der Ver- 
einigten Staaten, welche bisher die grössten 
Kriegsschiffe der Welt waren, aber kleiner 
als das der neu projektierten amerikanischen , 
Panzerschiffe. Man hat zu diesem Deplacement 
greifen müssen, um dem englischen Prinzip ge- 
treu das stärkste Panzerschiff der Welt zu be- 
sitzen. Da man aber nicht zu einer höheren 
Tonnenzahl gegriffen hat, dabei aber stärkere 
Defensiveigenschaften den Schiffen verliehen hat, 
musste man an andrer Stelle ein Opfer bringen. 
Dieses ist mit der Geschwindigkeit geschehen. 



Die neuesten im Bau befindlichen englischen 
Schlachtschiffe der Duncan-Klasse sollen ähnlich 
der Georgia-Klasse 19 Knoten Geschwindigkeit 
erhalten. Man ist aber doch bei der King- 
Edward-Klasse jetzt wieder auf 18 Knoten zu- 
rückgegangen, jedenfalls nur aus dem Grunde, 
weil eine Geschwindigkeit von 19 Knoten ein 
um etwa 1000 t grösseres Deplacement gefordert 
l haben würde. Dass man dieses aber nicht 
genehmigt hat, ist ein deutliches Zeichen da- 
für, dass man die allzugrossen Deplacements 
wegen ihrer schwierigen Navigation, grossen 
Kosten und ähnlichem auch in England fürchtet, 
wo es sonst in Marineangelcgenheiten durchaus 
nicht auf ein paar Millionen Mark mehr oder 
weniger ankommt. 



Über die Grenzen ökonomischer Schiffsgeschwindigkeit. 



Von E. Tcnnyson-D'Eyncourt. 



Der in der Institution of Naval Architects 
des öfteren ausgesprochene Wunsch, man möge 
thunlichst alle Erfahrungen, welche man durch 
Progressiv-Probefahrten bezüglich der Schiffs- 
geschwindigkeiten und der erforderlichen Ma- 
schinenleistung gemacht hat, veröffentlichen, 
war für den Verfasser der vorliegenden Arbeit 
die Veranlassung, aus einer grossen Anzahl von 
Progressiv-Probefahrten mit Schiffen verschie- 
dencr Formen gewisse praktische Regeln her- 
zuleiten, von denen er mit Recht annimmt, dass 
sie Anspruch auf allgemeines Interesse erheben 
können. Er ist der Meinung, dass bei der 
Festsetzung der Geschwindigkeit eines Schiffes 
und bei der Schätzung der für diese Geschwin- 
digkeit erforderlichen indizierten Pferdekraft 
unter Vernachlässigung der Formen des vor- 
liegenden Schiffes vielfach auf einer solch breiten 
Basis die Pferdestärke festgesetzt wird, dass 
sehr oft eine viel zu hohe Geschwindigkeit an- 
gestrebt worden ist und auf der anderen Seite 
zu viel Maschinenstärke gestattet wurde. Eine 
notwendige Folge hiervon ist, dass der nütz- 
liche und Verdienst bringende Raum des Schiffes 



im Betriebe stets mit dem Gewicht und den 
Kosten der übertriebenen Maschinenleistung 
dauernd belastet wird und dadurch die Renta- 
bilität des Schiffes schmälert. Zu Zeiten, in 
denen die Konkurrenz nicht so übermässig 
scharf auftrat, konnte man dies noch einiger- 
massen durchgehen lassen; heut zu Tage aber, 
wo alle Kosten sowohl für den Neubau wie für 
den Betrieb nach jeder Richtung hin auf ein 
Minimum reduziert werden müssen, nicht allein 
von Seiten des Schiffbauers, sondern auch des 
Rheders, hat die Frage nach einer absolut rich- 
tigen und nicht zu grossen Maschinenkraft und 
Geschwindigkeit eines Schiffes eine bedeutende 
Wichtigkeit erlangt. Es ist eine bekannte That- 
sache, dass jedes Schiff auf Grund seiner Di- 
mensionen und seiner Form eine gewisse Grenz- 
geschwindigkeit besitzt, über welche hinauszu- 
gehen, für dieses Fahrzeug stets äusserst un- 
ökonomisch ist; mit anderen Worten: Jede Stei- 
gerung der Geschwindigkeit über diese genannte 
Grenzgeschwindigkeit erfordert eine unverhält- 
nismässig grosse Zunahme an Maschinenkraft. 
Der Verfasser hat sich nun die Aufgabe ge- 
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stellt, eine angenäherte Methode festzulegen, 
durch welche man im stände ist, diese Grenz- 
geschwindigkeit für Schiffe verschiedener Grösse 
und verschiedener Form zu bestimmen. Um 
brauchbare Werte zu erhalten, ist es selbst- 
redend notwendig, jeden einzelnen Fall beson- 
ders zu betrachten. Man bedarf dazu der ge- 
nauen Form des Unterwasserteiles des Schiffes 
und ausserdem entweder der Fahrtresultate 
eines ahnlichen Schiffes oder der Ergebnisse 
von Modellversuchen. Bei dem Zerlegen der 
Probefahrtsresultate, welche Herrn Eyncourt zur 
Verfügung standen, hat er nicht eine Zerlegung 
der indizierten Pferdestarken in alle die ein- 
zelnen Gruppen vorgenommen, welche nach 
den bekannten Froudeschen Vorgängen erforder- 
lich sind; er hat vielmehr, um eine einfache 
Vergleichsbasis verschiedener Schiffe zu er- 
möglichen, zunächst angenommen, dass die effek- 
tive Pferdestärke halb so gross ist, wie die in- 
dizierte. Er sagt selbst, dass dies zwar eine 
rohe Methode sei, dass dieselbe aber wohl 
ebensoviel Berechtigung habe, wie irgend eine 
andere, zumal bei der ganzen Bestimmung der 
effektiven Pferdestärken noch so sehr viele un- 
bekannte oder wenigstens sehr fragliche Punkte 
existierten. Er zerlegt sodann auf Grund der 
genannten Annahme die effektive Pferdestärke 
genau nach Froudes Methode in eine Arbeit zur 
Überwindung des Reibungswiderstandes und in 
eine zweite Arbeitsgrösse zur Überwindung des 
Restwiderstandes, dessen Grösse er dadurch 
bestimmt, dass er die Reibungsarbeit von der 
totalen effektiven Arbeit in Abzug bringt. Diese 
zweite Arbeit zur Überwindung des Restwider- 
standes, der bei höheren Geschwindigkeiten 
hauptsächlich durch Wellenbildung hervorgerufen 
wird, bezeichnet er der Kürze halber als Wellen- 
pferdestärke. Schwankungen in den Werten 
dieser Wellenpferdestärken, welche durch die 
angegebene Methode für ähnliche Schiffe und 
in einigen Fällen sogar für Schwesterschiffe aus 
den Probefahrten sich ergaben, weisen auf 
Schwankungen des Propulsiv-Koeffizienten für 
den Wirkungsgrad des Propellers hin. Der 



Nutzen der ganzen Methode liegt in der That- 
sache, dass sie einen bestimmten Vergleich 
zwischen dem Verhalten verschiedener Schiffe 
ermöglicht. Der Schiffbauer muss doch stets 
mit einem gewissen Spielraum für den Nutz- 
effekt der ganzen Maschinenanlagc rechnen, 
wie das die Erfahrung lehrt. 

Nachdem der Verfasser auf diese Weise 
für zahlreiche Schiffe verschiedener Dimensionen, 
Formen, Völligkcitsgrade u. s. w., Pferdestärken- 
Kurven sich gebildet hatte, konnte er die all- 
gemeinen Resultate zu der nachstehenden Ta- 
belle zusammenfassen: 



Völligkcitsgrad 
des Deplace- 
ments 


Paralleles Mittel- 
schiff in Procen- 

ten der totalen 
Schiffslange L in 

der Wasserlinie 


Ökonomische 
Grenzgeschwindig- 
keit i» Knoten als 
Procentsatz von 
| L in Fuss 


0,5 


0 


100 


0,6 


11 


86 


0,7 


30 


68 


0,8 


49 


48 



In dieser Tabelle ist zunächst der Völlig- 
keitsgrad des Schiffes von 0,5 — 0,8 angegeben. In 
der zweiten Rubrik findet man die Länge des 
zu diesem Völligkeitsgrade gehörenden Mittel- 
schiffes in Prozenten der totalen Schiffslänge 
angegeben. Während beim Völligkeitsgrade 0,5 
überhaupt kein paralleles Mittelschiff vorhanden, 
der Prozentsatz für das Mittelschiff also gleich 
o ist, wächst diese Mittelschiffslänge bei einem 

1 Völligkeitsgrade von 0,8 auf etwa 49 Procent 
der gesamten Schiffslänge. Wenn man jetzt 
nach der bekannten Froudeschen Methode die 

; ökonomische Geschwindigkeit des Schiffes in 
Knoten als Wurzel aus der Länge des Vor- 
schiffes plus Länge des Hinterschiffes oder als 
Wurzel aus der totalen Schiffslänge zu Grunde 
legt und für die einzelnen Fahrzeuge ausrechnet, 
so bestimmt Herr Eyncourt in der letzten Rubrik 
seiner Tabelle die zulässige ökonomische Ge- 
schwindigkeit alsProcente der nach der | L sich 
ergebenden. Wenn also bei einem Völligkeits- 
grade von 0,5, einem Mittelschiff gleich o, die 
ökonomische Geschwindigkeit 100 Procent von 
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}fL , also thatsächlich |L beträgt, so sinkt die- 
selbe für das Fahrzeug von 0,8 Völligkeit und 
49 Procent Mittelschiffslänge herunter auf 48 Pro- 
cent der nach der )L sich ergebenden Ge- 
schwindigkeit. In dem Diagramm I sind diese 
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Werte durch die Kurven PP und LL darge- 
stellt. Die Kurve PP giebt die mit dem Völlig- 
keitsgrade korrespondierende Mittelschiffslänge, 
die Kurve LL die Werte für die zulässige 
Grenzgeschwindigkeit in Procenten der ) L für 
verschiedene Völligkeitsgrade an. Aus der Ta- 
belle sowohl, wie aus dem dargestellten Dia- ■ 
gramm I folgt ohne weiteres, dass mit einer 
Zunahme des Völligkeitsgrades und einem 
Wachsen des Mittelschiffes die ökonomische Ge- 
schwindigkeit sinkt. Die Einführung eines Mittel- 
schiffs hat demnach im allgemeinen eine un- 
günstige Wirkung aut die Grösse der öko- 
nomischen Geschwindigkeit. 

Aus den thatsächlichen Probefahrtsresul- 
taten findet Herr Eyncourt, dass die indizierte 
Pferdestärke an der Grenzgeschwindigkeit etwa 
mit der vierten Potenz der Geschwindigkeit 
variiert und dass sie bis etwa 12 Proc. über 
diese Grenzgeschwindigkeit hinaus mit der sie- 
benten Potenz der Geschwindigkeit wächst. 
Die Wellenpferdestärke variiert dagegen an der 
Grenzgeschwindigkeit mit v 7 und bei einer et- 



wa um 12 Proc. grösseren Geschwindigkeit mit 
mindestens v 10 , ferner ist an diesem Punkte 
etwa bei einer Geschwindigkeit, die 12 Proc. 
grösser ist als die oben festgelegte Grenzge- 
schwindigkeit, die Wellenpferdestärke ungefähr 
gleich der Reibungspferdestärke, geht dann aber 
über sie hinaus, während die Reibungspferde- 
stärke stets mit v 9 *» variiert. In dem Diagramm 
No. II sind diese Verhältnisse dargestellt. Die 




Kurve AA giebt die effektive Pferdestärke 
deren Wert des Vergleichs halber bei der 
Grenzgeschwindigkeit mit 100 bezeichnet ist. 
Die Kurve BB giebt die Reibungspferdestärke 
und die Kurve CC die Wellenpferdestärke. Das 
Verhältnis der Wellenpferdestärke zur Reibungs- 
pferdestärke bei der Grenzgeschwindigkeit hängt 
selbstverständlich von der Form des Vorschiffes 
und des Hinterschiffes und von dem mittleren 
Umfang des Fahrzeuges bis zur Wasserlinie ab. 
Allein das Verhältnis 1 : 2 scheint ein brauch- 
barerer Mittelwert für Fahrzeuge mit schlankem 
Vor- und Hinterschiff und vollem Hauptspant 
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zu sein. Wird das Hauptspant schärfer ge- 
nommen, und dadurch die benetzte Oberfläche 
bei demselben Völligkeitsgrad reduziert, so 
müssen selbstverständlich Vorschiff und Hinter- 
schiff völliger werden, was dann zur Folge hat, 
dass der Reibungswiderstand vermindert, der 
wollenbildende Widerstand aber vergrössert 
wird. Hierdurch werden die beiden Kurven der 
Roibungspferdestärke und der Wellenpferde- 
stärke einander genähert, wie das durch die 
gestrichelten Linien in dem Diagramm Nr. 11 
dargestellt ist. Hieraus folgt, dass der Punkt, 
an welchem die Reibungspferdestärke gleich 
der Wellenpferdestärke ist, bei einer niedrigeren 
Geschwindigkeit liegt. 

Wie aus dem Gesagten hervorgeht, ist es 
unmöglich, allgemein giltige Regeln, welche 
sämtliche Falle umfassen, festzulegen, weil die 
Abweichungen in den Konstruktionslinien fast 
unendlich an Zahl sein können. Es kann des- 
halb nur eine Andeutung dessen gegeben werden, 
was man bei einer Konstruktion zu erwarten 
hat. Rücksichten auf Stabilität, Völligkeit der 
Wasserlinie oder des Spantumfanges, Masse, 
welche Einfluss haben auf das Gewicht des 
Schiffskörpers, besonders wenn das Schiff nach 
Lloyds-Regeln gebaut werden soll, oder Fragen 
bezüglich des Dockens, sind einige Beispiele, 
auf welche der Konstrukteur bei der Konstruk- 
tion eines Schiffes Rücksicht zu nehmen hat; 
und diese Rücksichten hindern ihn sehr oft, 
dem Schiffe diejenige Form zu geben, welche 
er als die bessere erkannt hat, oder diejenigen 
Dimensionen zu wählen, welche für die zu er- 
reichende Geschwindigkeit sich günstiger stellen. 

Die Resultate, welche Herr Eyneourt er- 
reicht hat, situl von Fahrzeugen hergenommen, 
welche in Bezug auf ihren Völligkeitsgrad eine 
gute Forin aufwiesen. Bei manchen Schiffen 
indess liegen die Verhältnisse nicht so günstig, 
bei anderen wiederum günstiger. Er führt dies 
letztere darauf zurück, dass bei ihnen das Ver- 
hältnis der effektiven Pferdestärke zur indizier- 
ten Pferdestärke günstiger ist als 1:2, wie zu 
Beginn angenommen. 

Schiffbau, II. 



ergaben sich hier wesentlich höhere Werte. 
Die effektive Pferdestärke betrug thatsächlich 
etwa 57 — 58 Proc. der indizierten. 

Was die sogenannte Admiralitätskonstante 

D'<v ' 

anlangte- jrjp. so ist dieselbe bei der Grenz- 
geschwindigkeit nahezu von gleichem Wert; sie 
schwankt indessen mit der Grösse des Schiffes, 
wie die nachfolgende Tabelle zeigt: 

c. . c—. v-mv — jrr <* »- ' >*— V« 




I-änge des 


Wert von C 


Werte von C wenn 


Schiffes in der 


bei der Grenz- 


Reibungspferde gleich 


Wasserlinie 


geschwindigkeit 


Wellenpferden 


200 Fuss 


225 


188 


300 „ 


25ti 


207 


400 „ 


27S 


221 


500 „ 


2«5 


237 


600 „ 


310 


240 



Diese Werte von C sind niedriger bei 
kleineren Schiffen, und zwar auf Grund des 
grösseren Reibungskoeffizienten für die geringere 
Länge des Schiffes, sowie in Folge einer Reihe 
von anderen Umständen, durch welche das 
kleinere Schiff dem grösseren gegenüber im 
Nachteil ist, beispielsweise mit Rücksicht darauf, 
dass bei Probefahrten die See oder der Wind 
auf das kleinere Schiff sicherlich im Verhältnis 
eine grössere Wirkung ausübten, als auf das 
grössere Fahrzeug. 

Zum Schlüsse erklärt Herr Eyncnurt noch, 
dass, wenn er den Ausdruck „ökonomische" 
Geschwindigkeit brauche, er hierin nicht ab- 
solut die finanzielle Seite der Frage jedesmal 
einschliesse. Des öfteren trete der Fall ein, 
dass es billiger sei, die Maschinenstärke ein 
wenig zu steigern, um einen geringen Zuwachs 
Bei einigen Fahrzeugen an Geschwindigkeit zu schaffen, als zu diesem 
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Zwecke die Länge des Schiffes zu steigern 
oder seine Linien schärfer zu halten. Dasjenige, 
worauf er hinaus will, ist, festzustellen, dass, 
wenn eine Geschwindigkeit, die etwas über der 
oben angegebenen Grenzgeschwindigkeit liegt, 
und bei der die indizierte Pferdestärke mit einer 
höheren als der vierten Potenz der Geschwindig- 
keit wächst, es möglich ist, mit dieser gleich 
grossen Geschwindigkeit ohne Steigerung der 
Pferdestärke ein Fahrzeug zu treiben, welches 
in einer Dimension, beispielsweise in der Länge 
und demgemäss auch in Bezug auf sein De- 
placement vergrössert ist. Wird eine grössere 
Geschwindigkeit angestrebt, so mag man das 
Schiff nach zwei Richtungen hin in seinen Di- 
mensionen vergrössern, beispielsweise in Bezug 
auf seine Länge und seine Breite. Man kann 
dann noch mit der gleichen Pferdestärke die- 
selbe Geschwindigkeit erreichen, wie bei dem 
kleinen Schiffe. Wenn schliesslich, wie das 
schon von Froude festgestellt worden ist, die 
indizierte Pferdestärke mit der siebenten Potenz 
der Geschwindigkeit wächst, so ist es möglich, 
ein ähnliches Schiff, welches in allen drei Di- 
mensionen, Länge, Breite und Tiefe vergrössert 
ist, mit derselben Geschwindigkeit und der- 
selben Pferdestärke zu treiben, wie das kleinere 
Fahrzeug. 

In dem Gesagten ist dargelegt, dass die 
indizierte Pferdestärke gewöhnlich mitv ; wächst, 
wenn die Reibungspferdestärke gleich der Wellen- 
pferdestärke ist, oder wenn die Geschwindig- 
keit etwa i2Proc. oberhalb derGrenzgeschwindig- 
keit liegt Dies ist dann die Geschwindigkeit, 
bei welcher es ökonomisch ist, alle Dimensionen 
des Schiffes im gleichen Verhältnis zu ver- 
grössern, selbstverständlich von dem Gesichts- 
punkte aus betrachtet, dass man ein möglichst 
grosses Deplacement mit einer gegebenen Ge- 
schwindigkeit vorwärts bewegen will. 

Ks giebt eine grosse Anzahl von Fahr- 
zeugen, bei welchen diese Grenzgeschwindigkeit 
bei weitem überschritten ist, beispielsweise alle 
Passagierdampfer zwischen England und dem 
Kontinent, Torpedoboote, Torpedobootsjäger 



u. s. w. Indessen diese Typen sind für ganz 
besondere Bedürfnisse gebaut und sind selbst- 
verständlich absolut unökonoraisch mit Rücksicht 
auf den Transport eines grossen Deplacements 
mit gegebener Geschwindigkeit. Diese Boote 
sind selbstverständlich von obigen Betrachtungen 
ausgeschlossen. Desgleichen beziehen sich die 
angegebenen Kurventafeln nicht auf Schiffe, bei 
welchen die Breite im Verhältnis zur Länge 
sehr gross ist. Die Beispiele, welche den 
ganzen Betrachtungen zu Grunde gelegt sind, 
weisen allgemein übliche Verhältnisse auf, das 
Verhältnis der Länge zur Breite nicht weniger 
als 6,5 und dementsprechend übliche Tiefgänge. 
Da indessen die meisten Handelsschiffe und auch 
die gewöhnlichen Kreuzer in diese Verhältnis- 
zahlen hineinpassen, so ist das Gebiet der An- 

: wendung obiger Regeln ziemlich umfassend. 
Bei den beiden letzteren Klassen kommen auf 
die Tonne Deplacement nur selten mehr als 
zwei indizierte Pferdestärken, bei den langsameren 
Handelsschiffen erreicht man sogar 0,25 Pferde- 
stärken pro Tonne Deplacement; bei Torpedo- 
bootsjägern dagegen geht diese Verhältniszahl 
hinauf bis 20 und bei dem englischen Torpedo- 
boot „Viper" mit Dampfturbinenanlage kommen 
sogar auf eine Tonne Deplacement 30 indizierte 
Pferdestärken! Hieraus ergiebt sich, dass es 
zweckmässig ist, derartig extreme Fahrzeuge 
von allgemeinen Betrachtungen über Ökonomie 
auszuschliessen. 

Im Verhalten gegenüber den obigen Aus- 
führungen unterscheiden sich Ein- und Zwei- 
schraubenschiffe guter Form wenig von einander. 
Im allgemeinen lässt sich sagen, dass bei einer 
Vermehrung der Grenzgeschwindigkeit um 
1 Proc. im allgemeinen eine Vermehrung der 
Maschinenstärke um 5 Proc notwendig ist und 
dass von der Geschwindigkeit an, bei welcher 
die Reibungspferdestärke gleich der Wellen- 
pferdestärke ist, also etwa 12 Proc. oberhalb der 

■ Grenzgeschwindigkeit, eine Vermehrung der 
Geschwindigkeit um 1 Proc. etwa 10 Proc. Ver- 
mehrung der Maschinenstärke erfordert. Hier- 

1 aus folgt, dass man bei der Vermehrung der 
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Geschwindigkeit über die Grenzgeschwindigkeit 
hinaus jedenfalls sehr vorsichtig abwägen muss, 
oh die dazu erforderliche, unverhältnismässige 
Vergrösserung der Maschinenstärke mit ihren 
unvermeidlichen Konsequenzen vom wirtschaft- 
lichen Standpunkte aus berechtigt erscheint. 
Es fahren sicherlich eine grosse Anzahl von 
Fahrzeugen, bezüglich deren es zweckmässiger 
gewesen wäre, sie gleich beim Entwurf schärfer I 
zu halten oder ihre Geschwindigkeit und dem- 
nach auch ihre Pferdestärke geringer anzu- 
nehmen, bei welchen aber jetzt für den letzten 
halben Knoten, den sie mehr laufen, als die 
Grenzgeschwindigkeit für sie ergiebt, eine Ver- 
mehrung der Maschinenstärke um 20—25 Proc. 
erforderlich ist! 

Herr Eyncourt schliesst damit, dass er 
sagt, wie äusserst schvyer es ihm gewesen ist, 
zuverlässige Daten von Progressiv-Probefahrten 
mit Schiften grösserer Völligkeit zu erlangen, 
denn meistens machten solche Fahrzeuge über- 
haupt keine Progressiv-Probefahrten, und wenn 
eine Probefahrt stattfinde, so sei das Resultat 
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derselben in vielen Fällen kaum zu verwerten, 
weil die Schrauben bei diesen Probefahrten teil- 
weise aus dem Wasser schlagen. 

Diesen Klagen über mangelhafte Probe- 
fahrten seitens fast der gesamten Handelsmarine 
kann man nur durchaus beipflichten. Es wäre, 
wie das schon wiederholt ausgesprochen worden 
ist, von hohem Wert für den Fortschritt auf 
allen diesen Gebieten des modernen Schiffbaues, 
wenn sowohl die Werften, wie auch die Rhede- 
reien sich dazu entschliessen wollten, mit jedem 
Fahrzeug bei der Ablieferung regelrechte Pro- 
gressiv-Probefahrten in einwandfreier Weise 
mit mindestens fünf verschiedenen Geschwin- 
digkeiten ausführen zu lassen. Man würde 
hierdurch in kurzer Zeit ein äusserst schätzens- 
wertes Material zur Verfügung haben, auf Grund 
dessen sich fraglos noch bestehende Mängel 
und Verlustquellen in der Konstruktion moder- 
ner Schiffe und ihrer Maschinenanlagen aufklären 
Hessen, und auf Grund deren sichere Abstel- 
lung so manchen Übelstandes sich anbahnen 
Hesse. Flamm. 
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Mitteilungen au 

Allgemeines. 

Über Granaten mit brisanter Spreng- 
ladung sagt Engineering vom 2. 8.: 

Das Bestreben der Marineartilleristen geht 
darauf hinaus, ein Geschoss mit brisanter Spreng- 
ladung herzustellen, welches erst nach dem Durch- 
schlagen stärkeren Panzers zur Explosion gelangt. 
Die in der englischen Marine vorhandenen Lyddit- 
granaten vermögen schon bis 75 mm dicken Pan- 
zer mit Sicherheit zu durchschlagen, ohne vorher 
zur Explosion zu gelangen. Bei 100 mm dickem 
Panzer ist die Wirkung aber schon ungewiss, da 
die Explosion bereits eintritt, ehe die Platte ganz 
durchschlagen ist, so dass in diesem Falle die 
Sprengladung fast wirkungslos ist. 

Die Herstellung brisanter Explosivstoffe, die 
sich selbst durch den stärksten Stoss nicht ent- 
zünden, ist nicht schwierig. Man vermengt entweder 
verschiedene Sprengstoffe, z. B. Pikrinsäure und 
Nitroglycerin oder Schicssbaumwolle, oder man 
fugt einen geringen Prozentsatz von Vaseline oder 
Paraffin hinzu. Je schwerer entzündbar das Ge- 
menge geworden ist. eine um so stärkere Detona- 
tionsladung ist aber erforderlich. Als letztere dient 
im allgemeinen das höchst explosive Knallqueck- 
silber. Es verbietet sich aber von selbst, zu grosse 



3 Kriegsmarinen. 

Mengen hiervon in den Zündern auf Kriegsschiffen 
zu verwenden, da die Sicherheit des Schiffes ge- 
fährdet wäre. Die nächste Frage wäre, wodurch 
! kann man das gefährliche Knallquecksilber er- 
i setzen* Eine gute Lösung hierfür giebt es noch 
nicht. 

Hingewiesen wird noch auf das Patent von 
! Hiram Maxim, welcher einen Zünder konstruiert 
\ hat, in dem die Detonationsladung so angebracht 
ist, dass sie bei vorzeitiger Explosion die Spreng- 
ladung nicht entzündet. Erst nach dem Aufschlag 
des Geschosses rückt die Detonationsladung weiter 
vor und vermag dann erst die Entzündung zu be- 
wirken. Von einer praktischen Verwendung des 
Zünders ist aber nichts bekannt geworden. 

In Barrow fand Ende Juli eine Versammlung 
i der Institution of Mcchanical Engineer« statt. 
Von den dort gehaltenen Vorträgen seien fol- 
gende, welche schiffbauliche Fragen behandeln, 
erwähnt: Naval Ordnancc, von Leutnant A.Trevor 
Dawson in London: The Arrangement and Equip- 
ment of Shipbuilding Works, von Mr. James Dünn 
(ausführliche Beschreibung und zahlreiche Skizzen 
! der Vickcrs Werke in Barrow); Barrow Docks 
j and Approaches by Sand and Sea von M. Frank 
| Stileman; Review of Marine Engineering Düring 
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thc Last Ten Ycars, von Mr. James Mc. Kechnie. 
Letzter Vortrag wurde sehr lebhaft diskutiert und 
enthält wertvolle tabellarische Zusammenstel- 
lungen. 

Deutschland. 

Am 29. Juli lief die Frist ab, in der Einwen- 
dungen gegen die geplante Enteignung zum Zwecke 
der Werfterweiterung in Kiel erhoben werden 
konnten. Dem Vernehmen nach soll eine grosse 
Zahl von Einwendungen gemacht sein. Nach den 
Plänen geht man dafür, dass am Lande ein an 
Ausdehnung erheblich kleineres Gebiet für die Er- 
weiterung der kaiserlichen Werft in Aussicht ge- 
nommen ist, mit Aufschüttung des Ufers weiter 
vor. Beginnend an der Nordostecke der jetzigen 
Werfteinfahrt führt die Linie der Vorschüttung 
zunächst im Winkel von etwa 45 Grad bis auf 
ungefähr aoo Meter in den Hafen, von dort in der 
Parallele mit der bisherigen Werftkailinie an dem 
Hafen vorbei, den der Vorstand bei der Welling- 
dorfer DampferbrOcke bildet, bis zur Nordostgrenze 
des Wellingdorfer Enteignungsgebietes. Von hier 
aus wird, zweimal im stumpfen Winkel umbiegend, 
die Mole für den Schutzhafen weit in den Hafen 
hineingeführt, an den Fahrwassertonnen Kiel A 7 
und 8 vorbei bis in die Hohe der jetzigen Eller- 
becker Dampferbrücke. Letztere fällt nach dem 
Plane fort. Dafür wird an der Vorschüttung, etwa 
150 m vom Ufer entfernt, ein Anlegehafen geschaffen. 
Aus den neuen Plänen erhellt, dass die Behörde 
in der Einengung des Hafens über den ursprüng- 
lichen Plan hinausgegangen ist und auch die 
Schwentine-Einfahrt erheblich in Mitleidenschaft 
gezogen wird. 

Auf dem Küstenpanzerschiff „Agir" ist der 
Bruch einiger Wasserrohre kurz nach der In- 
dienststellung auf der Reise nach Kiel vorgekommen. 
Der austretende Dampf bliess die Stichflamme in 
den Heizraum und verwundete vier Hei/er. Die 
Kessel sind vom Thornycroft-Typ. 

Vorzügliche Ergebnisse hat der kleine 
Kreuzer „Ariadne" am 26. 6. auf der sechs- 
stündigen forcierten Probefahrt erzielt: 

Tiefgang vor der Fahrt vorn 4,30 m 

. hint«-n 

nach „ 



5-15 
4.2» 
5.0 2 



vorn 
hinten 
8827 
168 

22,18 Seemeilen 
5 »■ 



I. P. K 

Umdrehungen . . . 
Geschwindigkeit p. St. 
Schraubensteigung . 

Kohlenverbrauch der Hauptmasehine per St. 
und I. P. K. 0,944 kg' 

Kohlenvei brauch der Hauplmasehine per qm 
Rostfläche 11. St. 190 kg. 

Kurz vor Beendigung der Fahrt tiss die 
Schieberstange desSteucrbord-Niedet dt uckcylirulers. 
Dil- Fahrt ist aber als gültig angenommen. Das 
Schilf gleicht vollständig den hier schon mehrfach 
l)i 'srhriebenen kleinen Kreu/ern „Thclis", „Medusa" 
und „Amazone". In Bau gelegt ist dasselbe am 
14 12 1899 auf der Weser- Werft in Bremen. Von 



Stapel gelaufen ist es am 10 8. 1900. Auf der 
darauf folgenden Probefahrt geschah die hier schon 
erwähnte Kesselhavarie , welche die Ausserdienst - 
Stellung des Schiffes bedingte. 

In No. 21 , S. 825 unter Deutschland letzter 
Absatz muss es statt „Bcowulf" und „Hildebrand" 
„Agir" und „Siegfried" heissen. 

England. 

Während der Manöver in Albcrney in den 
ersten Augusttagen soll «las Torpedoboot 81 ge- 
sunken sein. Geschütze, Munition und Besatzung 
sind aber gerettet. 

Bei denselben Manövern ist auch der Tor- 
pedobootszerstorcr „Viper" imit Turbinen- 
antrieb) auf einen Felsen gestossen und zerbro- 
chen. Die Besatzung ist gleichfalls gerettet. 

Die Königliche Yacht „Victoria and Al- 
bert" hat einen Krängungsversuch mit voller 
Ausrüstung am 25 7. gemacht. Derselbe soll „zu- 
friedenstellend" ausgefallen sein. — - Wenn auch 
kaum anzunehmen ist, dass die Stabilität immer 
noch nicht genügen sollte, so sei hier doch darauf 
hingewiesen, dass der vor dem Unfall angestellte 
Krängungsversuch zwar keine guten, doch aber 
auch „zufriedenstellende" Ergebnisse geliefert hatte. 

Eine Probefahrt ist inzwischen gleichfalls 
mit dem Schiffe schon vorgenommen. 

Die Probefahrten der „Sloop Espiegle" 
(1070 t) sind ohne bedeutenderes Vorkommnis 
jetzt glatt beendet. 

Die Resultate sind folgende: 
Dauer der Fahrt, Stunden 30 30 8 

Datum der Fahrt 25. 7. 27. 7. 1. 8. 

Dampfdruck kg p. qcm . . 14,3 14,75 >4.9 

I. P. K 337 1031 1425 

Umdrehungen 125 179 198 

Geschwindigkeit, Knoten . . 10 12,5 13,5 
Kohlcnvi rbrauch per Stunde 

und I. P. K., kg . . . 0,68 0.69 0,76 

Das Schiff hat Babcock- und Wilcox-Kessel. 
Das Schwesterschiff ,, Fantome" hat Niclausse-Kessel 
und soll auch in nächster Zeit probefahrtbereit sein. 

Frankreich. 

Die Probefahrten der „Chatcaurenauld", 

welche im Vorjahr begonnen sind <s. S. 22 und 
148 des Schiffbau II) sollen wieder aufgenommen 
sein. Es soll eine mittlere Geschwindigkeit von 
über 23 Knoten erzielt sein. Das Schiff ist ein 
Kaperkreuzer von folgenden Hauptabmessungen : 

Länge . . 135 m 

Breite .... 17 „ 

Tiefgang ... 7,4 „ 

Deplacement . 8017 t 

I. P. K. . . . 23000. 
Das Schiff hat Niclaussc- Kessel. 
Die am 31. 7. währen«! der französischen 
Manöver stattgefumletie Seeschlacht bei Ajaccio 
hat insofern sehr interessante Lehren gezeitigt, als 
dort das in Minderzahl befindliche B und C Ge- 
schwader Ober das stSrkere A und A, Geschwa- 
der einen glänzenden Sieg nur in Folge guten 
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Manövrierens erfocht. Auf dem A und A, Ge- 
schwader wurde die Lage um so schwieriger, als 
dort verschiedene taktische Befehle entweder nicht 
richtig verstanden oder falsch ausgeführt wurden. 
Vor allem half dem B und C Geschwader die 
überlegene Geschwindigkeit zu ihrem Erfolge. 

Admiral Gervais hat einen Erlass an die 
Flotte gerichtet, in dem er sich für den Pleiss 
der Besatzungen beim Kohlcnfibernehmen be- 
dankt. Alle früheren Rekorde der französischen 
Marine sind dieses Mal geschlagen. Die besten 
Resultate haben „Gaulois" mit 185 t und „Saint 
Louis" mit 172 t per Stunde erreicht. 



Nach dem Marineetat für 1902, der im 
Juli veröffentlicht ist, hat man den Beschluss ge- 
fasst, alle noch nicht vergebenen grösseren Schiffe 
des Flottengesetzes von 1900 im kommenden 
Etatsjahre (1902) in Angriff zu nehmen. Es sind 
daher die ersten Raten für vier Schlachtschiffe 
und 2 Panzerkreuzer gefordert. 

Die Marine - Rundschau vom 1. 8. hat das 
Bauprogramm in folgender Tabelle übersichtlich 
zusammengestellt. Die eingeklammerten Zahlen 
bedeuten Bauten, die aus Bewilligungen vor dem 
Flottengesetz 1900 stammen. 



In Bau gegeben im 
Jahre bezw. in 
Bau zu legen 


Linien- 
schiffe 


Panzer- 
kreuzer 


Geschützte 
Kreuzer 


Torpedo- 
bootsjäger 


Torpedo- 
boote 


Unter- 
Wasser- 
boote 


Bemerkungen 


1900 und früher 
1901 
1902 
1903 
J904 

»905 


2 
4 


13 t") 
1 

2 


1 dl 


14 (4» 
10 

2 

6 


12 (2) 
12 
16 
26 

39 
62 


2 
23 

5 
26 






6 
6 


16 im 
5 


I U) 


32 (4) 
28 


167 12) 
>°5 


56 
56 


nach dem Flotten- 
gesetz von 1900. 


Es sollen fertig gestellt sein im Jahre: 








• 


1902 
1903 
1904 

1905 
1906 


z 

3 
3 


5 (5» 
7 <5) 

1 (!) 

2 
1 


,_U> 


3 '3> 
14 (i) 

7 
6 


23 ( 2 ) 
I 

16 
26 
IOI 


5 
16 

9 
8 
18 






6 
6 


16 (Iii 
5 


I (I) 


32 (4> 
28 


167 (2) 
I6 5 


56 
56 


nach dem Flotten- 
gesetz von 1900. 



An Kosten für Material der Neubauten wer- 
den rund 72 Millionen Mark (4,8 Millionen mehr 
als im Vorjahre), für Artillcrieausrüstung 23,6 Mil- 
lionen, für Torpedomaterial i,8 Millionen Mark 
gefordert. Neue Typen sind nur für die Unter- 
wasserboote beabsichtigt. Die 20 in diesem Jahre 
in Bau gegebenen werden 23,5 m lang, 2,26 m 
breit, haben einen Tiefgang von 2,4 111 und ver- 
drängen 68 Tonnen Wasser. Der Bootskörper 
i*t aus Stahl, die durch Klektiicitat aus Akkumu- 
latoren getriebene Maschine soll dem Boot 8 See- 
int.ilen Geschwindigkeit geben. Die Besatzung be- 
steht aus einem Offizier und 4 Mann. Die Bau- 
kosten betragen 292320 Mk. Die Boote sind also 
nur zur Hafenverteidigung bestimmt. Ausser diesen 
sind noch drei Versuchsboote auf Stapel gelegt. 
>.Q 35" »»eh Planen der Romazotti, „Q 36" von 
Mangas und ,,Q 37" von Bertin, deren Preis zwi- 
schen ',, bis Millionen Mark schwankt. 

Aus der Tabelle geht hervor, dass die jahr- 
liche Vermehrung in der etwa 5 Jahre umfassenden 
Bauperiode betrug: 1,2 Linienschiffe, 3,2 Panzer- 
kreuzer, 6,4 Torpedobootsjäger, 33,4 Torpedoboote, 
1 1 ,2 Unterset boote. 

Da schon das jetzige Flottengesetz von 1903 



ab keine Inbavilegung eines grösseren Schiffes mehr 
vorsieht, würden, wenn kein neues Flottengesetz 
bis 1906 eingebracht werden würde, in diesem 
Jahr kein einziges grösseres Schiff mehr im Bau 
sein. Da man aber die Werften auf keinen Fall 
unbeschäftigt lassen wird und da jede Unregel- 
mässigkeit im Flottenausbau sich bitter rächt, so 
ist ohne Zweifel zu erwarten, dass für 1903 
die Vorlage eines neuen Flottenbauprogramms 
geschehen wird. 

Die für 1902 beantragte Inbaulegung aller 
grösscin Schiffe bedeutet auch höchstwahrschein- 
lich eine gewaltsame Abkürzung des Flottenbau- 
programms von 1900, die eine raschere Vergrös- 
serung der Flotte als bisher bezweckt. 

Der Werft in Lurient ist der Auftrag erteilt, 
die Vorprojekte für die Bau-i bernahme eines 
Panzerkreuzers vom Gambetta-Typ vorzu- 
bereiten. 

2 Hochseetorpedoboote vom Andacieux- 
Type haben die Probefahrten beendet. Der 
„Simoun", erbaut auf den Forges et Chantiers 
de la Mediterranee hat 26 Knoten Geschw. erreicht, 
das Schwesterschiff „Trombe" ist sogar 26,6 Kno- 
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ten gelaufen, was der Eibauer- Werft eine Prämie 
von 18000 Fr. einbringt. Die Boote sind 45 m 
lang, deplacieren 181 t und sollen mit 4200 1. P. K. 
26 Knoten erreichen. 

Die diesjährigen Manöver haben die Notwendig- 
keit weiterer Befestigungen im Mittelmeer 
ergeben. Nach bisherigen Plänen ist Bonifacio 
auf Corsica als Kriegshafen aufgegeben und soll 
nur als Torpedostützpunkt dienen. Dagegen wird 
Ajaccio den Mittelpunkt der westliehen Vertei- 
digung bilden, ebenso Porto Vecchio an der Ost- 
seite. Von hier aus hofft man die Zufahrt zu 
Bonifacio zu decken und La Maddalena zu be- 
herrschen. Die Gesamtkosten sind mit 36 Mill. Fr. 
veranschlagt. 

Der Ausbau von „Biserta* schreitet fort 
Die Erdarbeiten bei Sadi Abdallah sind fertig t so 
dass jetzt mit dem Bau der Werft begonnen 
werden kann. Die Zeitungen berichten ferner 
noch, dass auch Marseille noch stärker befestigt 
werden soll. Bestimmtes ist noch nicht bekannt 
geworden. Die diesjährigen Manöver sollen nun 
noch die Notwendigkeit der Erweiterung des 
Hafens von Algier ergeben haben. Auch Toulon 
soll vor allem in Bezug auf seine Einrichtungen 
zum Bekohlen nicht genügt haben. Für die Hafen- 
verbesserung von Toulon bewilligt sind bereits 
13 MiH. Fr., die sich auf acht Jahre verteilen 
sollen. In diesem Jahre werden folgende Arbeiten 
durchgeführt: Einrichtung von elektrischer Be- 
leuchtung auf der ganzen Werft, die Verbesserung 
der Anlage zur Vcrprovianticrung der Schiffe, der 
Umbau der Sägemühle in Mourillon, Einrichtung 
eines Leuchtfeuers und die Errichtung dreier 
Munitionsmagazine für Melinitgeschosse. Arbeiten 
zur Erleichterung der Bekohlung der Kriegsschiffe 
sollen aber für dieses Jahr gleichfalls noch aus- 
geführt werden. 

Wahrend der Manöver sind verschiedentlich 
Versuche mit drahtloser Telegraphie ausgeführt. 
Am 19. Juni soll es dem „Bouvet" gelungen sein, 
auf 70 Seemeilen die Verbindung mit dem Ge- 
schwader herzustellen. 

Italien. 

The Engincer vom 8 8. lenkt die Aufmerk- 
samkeit auf die im Ausbaue befindlichen Marine- 
werke in Neapel. Nach kurzem historischen 
Überblick über die früheren Molen - Bauten und 
Hafenverbesserungen besehieibt dasselbe die Neu- 
anlagen: 

Eine der wichtigsten Unternehmungen ist die 
Konstruktion einer ca. 500 in langen Schutzmole 
von teils geradem, teils krummem Verlauf. Die- 
selbe soll gegen südliche und südöstliche Winde 
schützen. Die Fimdicrung liegt auf 12 in Tiefe. 
Die Gesamtkosten sind auf 3,3 Mill. Mk. veran- 
schlagt. Feiner sind die Trockendocks, Hellinge ' 
und andere Mat'inebauten im Vorjahre durch den ' 
Konig eingeweiht. Alle diese werden rasch ge- 
fordert, sii das-, < s nicht mehr lange dauern wird, 
dass Neapel der erste Hafen Italiens sein wird. 



ö s terreich-Ungarn. 

Am 11. Sept. d. J. soll das Schlachtschiff 

„Arpad", Schwesterschiff der S. 25 und 103 des 
Schiffbau II beschriebenen „Habsburg" vom Stapel 
laufen. (Länge 108 m, Breite 20 m, Tiefgang 
7,1 m, Deplacement 8340 t, Geschwindigkeit 18 Kno- 
ten, Gürtelpanzerdicke 220 mm). 

Russland. 

Das Panzerschiff „Imperator Alexander III." 
ist am 3. 8. in Petersburg vom Stapel gelaufen. 
Infolge des Herabfallcns einer Fahnenstange sollen 
mehrere Personen getötet und verletzt sein. Eine 
Beschreibung des Schiffes wird in nächster No. 
gegeben werden. 

Der Torpedokreuzer „Novlk" hat in Danzig 
Finde Juli eine Abnahmeprobefahrt gemacht und 
während etwas mehr als dreistündiger Fahrt 
25,3 Knoten erreicht. Leider brach dann aber 
ein Schraubenflügel. Die Fahrt konnte daher nur 
mit 24 1 Knoten Geschwindigkeit fortgesetzt 
werden. Das Schiff muss nun noch einmal in das 
Dock. Die Probefahrt ist seitens der russischen 
Regierung aber trotzdem anerkannt. Nach Re- 
paratur der Schraube wird das Schiff daher über- 
nommen werden und Deutschland verlassen. Die 
Zeitungsnachrichten über die Bauvergebung eines 
neuen Kreuzers vom Novik-Typ an die Firma 
Schichau in Elbing sind unrichtig. In Russland 
sollen aber 2 Schiffe derselben Bauart nach dem 
Muster der „Novik" erbaut werden, der beste Be- 
weis, wie sehr diese Schichausche Konstruktion 
Beifall gefunden hat. 

Das Schlachtschiff „Retwisan" erhält eine 
Bekohlungaeinrlchtung, die bei der Lidgerwood 
Ma. Co. New York bestellt ist, um auf See aus 
nachgeschlepptem Segelschiff oder aus schleppen- 
dem Kohlendampfer zu kohlen. Der Antrieb ist 
elektrisch 

Der auf der Germania-Werft in Kiel erbaute 
geschützte Kreuzer „Ascold" hat am 1. 7. in 
Kiel die Probefahrten begonnen. Die Meilen- 
fahrten werden in der Danziger Bucht an der 
Meile bei Neukrug auf 60 m Wassertiefe abge- 
halten werden. 

Die Rossia meldet, dass ein vom Schiffbau- 
ingenieur Kuteinikow und dem Leutenant Kolbasicw 
entworfenes Unterseeboot bis zum Einbau des 
Motors fertig gestellt ist. Die Form ist zigarren- 
förmig, oben abgeplattet. Vorn seitlich sind zwei 
Ruder zum Heben oder Senken. 

Schweden. 

Das neue Panzerschiff der schwedischen 
Marine „Dristigheten" soll zur Indienststellung 

in der nächsten Zeit bereit sein. Die beigefügte 
' Skizze yiebt ein Bild von der Panzerung und Ge- 
' schützverteilung. Das Schiff ist bei Lindhohner, 
Gothenburg erbaut und hat Yarrow-Kessel er- 
halten, jyoo ist dasselbe vom Stapel gelaufen. 
Die Haitplangaben sind folgende: 
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Länge 87 in 

Breite 15 „ 

Tiefgang .... 4,9 „ 
Deplacement . . 3500 t 

I.P.K 5350 

Geschwindigkeit. 16,5 Kn. 
Citadell-Panzer . 200 nun 
Panzers der 21 cm-S.-K 

200 inm 
„ »15 cm-Kan. 

128 mm 

Dicke des Panzerdecks 50 mm 
Armierung 2 — 21 cm-Kan. 

6—15 cm-S.-K. 
10 — 5,7 cm-S.-K. 

2 —3,7 cm-S.-K. 

2 Unterwasser- 
lanzierrohre. 
Kohlenvorrat 300 Tonnen. 

Die Geschützverteilung ist eine sehr gute, 
da jedes Geschütz sowohl nach der Breitseite, wie 
auch in der Kielrichtung feuern kann. Im Ver- 
gleich mit unserer Siegfried-Klasse besitzt das 
Schiff zwar eine geringere schwere Artillerie — 
nur 2-21 cm gegen 3 — 24 cm-Kan. — , dafür 
aber eine bei weitem stärkere und besser geschützte 
Schnellfeuer-Artillerie. Die Panzerung ist nicht 
ganz so schwer, dafür ist aber auch das Deplace- 
ment geringer. Die Geschwindigkeit der „Dristhi- 
gheten" ist dabei i'/* Knoten grösser. Unbefangen 
urteilend, muss man die Schiffe für ihr Deplace- 
ment in jeder Hinsicht als gelungen anerkennen. 
Die drei neuen Panzerschiffe A, B u. C werden 
etwas grösser, sind im Prinzip aber Schwester- 
schiffe der „Dristhighetf n". 

Türkei. 

Das Küstenpanzerschiff Assar-I Tewfik 

liegt in Kiel, ohne dass die Umbauten in Angriff 
genommen sind. Es verlautet, dass diese erst 
nach erfolgter erster Anzahlung begonnen werden 
sollen. 

Vereinigte Staaten. 

Deplacement, Geschwindigkeit und Kohlenfas- 
sungsvermöpen der beiden neuen Panzerkreuzer 

ist vom Konstruktionsausschuss festgelegt. Fol- 
gende Hauptdaten sind hierfür in Aussicht ge- 
nommen und sollen dem Kongress zur Genehmi- 
gung vorgelegt werden: 

Deplacement .... 14000 t 
KohlenfassunKsvermögen 2000 t 
Geschwindigkeit ... 22 Kn. 
Aktionsradius 7 — 10000 Seemeilen. 
Im Tonnengehalt und allgemeiner Disposition 
sollen sie der California-Klasse ahnlich werden. 

Wie schon erwähnt hat Sekretär Long der 
Carnegie Steel Co. und Bethlehem St. Co. ge- 
schrieben, die Ablieferung des Panzers zu be- 
schleunigen mit der Begründung, dass sonst die 
Schiffe nicht rechtzeitig fertig würden, ferner der 
Kongress dann möglicherweise wahrend der 




nächsten Tagung keine neuen Schiffe bewilligen 
würde. Verlangt sind kontraktlich 300 t p. Monat 
von jedem Werk. Sekretär Long möchte das 
Quantum auf 500 t p. Monat erhöht haben. — 
Irgendwo muss daher wohl im Konstruktions- 
departement ein Fehler in der Disposition be- 
gangen sein, da die Fertigstellungstcrmine nicht 
beschleunigt, sondern nur eingehalten werden sollen. 

Die Bauatadlen In Prozenten am 1/7. 
sind folgende: 

Schlachtschiffe: Illionois 96 (also noch nicht fertig) 
Maine 55, Missouri 39, Ohio 43, Virginia- 
Klasse o. 

Panzerkreuzer: Colorado2, die übrigen 5 Schiffe o. 

Geschützte Kreuzer: Denver 49, Des Moines 39, 
Chattanooga 35, Galveston 31, Vacomaao, 
Cleveland 50, St. Louis-Klasse o. 

Monitors: 4 Stück 60 — 89. 

Torpedobootszerslörer und Torpedoboote: 26 Stück 

68—99, im Durchschnitt 87. 
Unterseeboote: Plunger 15, Adder 70, Grampus 51, 

Moccassin 65, Pike 50, Porpoise 60, 

Shark 58. 

Das Marine-Departement hat jetzt das grosse 
stählerne Trockendock In Havannah doch 
schliesslich noch der spanischen Regierung abge 
kauft. Der Kaufpreis beträgt etwa 770000 Mk. 
Das Dock soll nach den Philippinen geschleppt 
werden. 

Der Kreuzer „Newark" ist von der asiati- 
schen Station zurückgekehrt und soll in Brooklyn 
umgebaut werden. Maschinen- und Kesselanlage 
sollen erneuert und der Schiffskörper gründlich 
repariert werden. Die Gesamtkosten werden etwa 
2200000 Mk. betragen. 

Kine Probeplatte von einem Loos Panzer- 
platten für die Maine-Klasse von 152 mm Dicke 
ist Mitte Juli in Maryland beschossen. 3 — 15,2 
cm-Stahlgranaten wurden darauf verfeuert mit An- 
fangsgeschwindigkeiten von 570, 575 und 580 m 
p. Sek. mit grössten Eindringungstiefen von 70 mm. 
Sprünge sind nicht entstanden. 
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Die beiden neuen Schlachtschiffe sind 
von dem naval board of construetion im Projekt 
fertig und sollen hiernach folgende I lauptangaben 
erhalten: 

Länge 1 37 m 

Breite 23,2 111 

Tiefgang 7,5 m 

Deplacement hierbei ...... 15560 t 

„ bei vollem Kohlenvoi rat 16900 t 

Tiefgang hierbei 8,0 m 

Schiffskörpergewicht 7000 t 

Panzergewicht 37°° 1 

Kohlenvorrat mit Zuladung ... 2000 t 
Armierung: 4 30,5 cm in 2 254 mm dicken 
Türmen 

20 17,8 cm.-S.-K. in Kasematten 
20—7,6 cm-S.-K. 

8 von den 17,8 cm-S.-K. stehen in Einzelkase- 
matten. 4 auf dem Oberdei k, 4 auf dem Batterie- 



deck. Diese feuern in Kielrichtung. Die übrigen 
12 stehen in Batterie auf dem Batteriedeck. 
Gürtclpanzer i. Bereiche d. Maschinenanl. 228 mm 
,, vor u. hinter d. Maschinenanl. 

verjungt auf 101 mm 

Sonstiger Vertikalpanzcr .... 178 — 152 mm 

Wie schon erwähnt , ist der board of con- 
struetion sich nicht einig Über die Armierung. Die 
Minorität ist wieder für Aufstellung von je 2 20 
cm-S.-K. auf den 30 cm Türmen. Ferner sollen 
8 weitere 20 cm-S.-K. in 4 Türmen auf dem Ober- 
deck an den Ecken der Batterie aufgestellt werden. 
Dafür soll die leichte Mittelartillerie nur aus 
12 — 15,2 cm-S.-K. bestehen. 

Die Geschwindigkeit soll 19 Knoten betragen. 
In nächster Nummer wird eine Skizze der beiden 
neuen Linienschiffe wiedergegeben werden, aus 
der auch die Panzerverteilung ersichtlich ist 

Das Schlachtschiff Maine ist in Philadelphia 
am 27. 7. von Stapel gelaufen. 



Patent-Bericht. 



Kl. 74c, No. 120959. Verfahren zur Über- 
mittelung von Signalen und Rückmeldung. G.J.Knip- 
horst, Amsterdam. 

Die Erfindung behandelt ein Verfahren zur 
Übermittelung von Signalen zwischen zwei oder 
mehr Stellen , bei dem eine der Zahl der Signale 
entsprechende Anzahl von Stromkreisen mit je 
zwei hintereinander geschalteten Lampen vor- 
handen ist, und zwar besieht das neue darin, 
dass sich in jedem Stromkreise beim Geber und 
beim Empfänger je ein Umschalter mit zwei 
Kontakten verschiedener Polarität befindet, um von 
jeder der beiden Endstellen aus durch Bewegung 
je eines dieser Umschalter und unabhängig von 
ihrer jeweiligen Stellung jedes brennende Lampen- 
paar zum Erlöschen, jedes erloschene aber zum 
Brennen bringen zu können. Wie nachstehende 
Figur schematisch zeigt, sind also auf jeder Station 
ebenso viele Umschalter S mit dahinter geschalteten 
Glühlampen L vorgesehen, als Signale gegeben 
werden sollen. Jedes der beiden Stromschluss- 
siücke eines Umschalters, welche von dem freien 
Ende des Umschalthebels bestrichen werden können, 
hat Anschluss an eine der zu den Polen einer 
Stromquelle führenden Leitung. — Die Zeiehen- 
gebung erfolgt einfach durch Umlegen des be- 



treffenden Umschalthebels auf das benachbarte 
Stromsehlussstück, ganz gleichgültig, welche Stellung 
dieser sowie sämtliche übrigen Hebel einnehmen. 
Dies hat zur Folge, dass bei der Sende- und Em- 
pfangsstelle die betreffende Lampe aufleuchtet und 
so entweder selbst als Signal dient oder dieses 
als Aufschrift auf einer durchscheinenden Scheibe 
sichtbar macht. Wird z B., wie in Fig. 2 ange- 
deutet, bei der Sendestelle der äusserste Schalter 
links auf das benachbarte Stromschlussstück in 
die punktierte Lage gebracht, so leuchten die in 
den stark gezeichneten Leitungen liegenden Lampen 
auf. Soll hierauf der Empfang des Signalcs be- 
stätigt werden , so legt der Empfänger auf der 
rechten Seite den oberen Umschalthebel vom 
Stromschlussstück d auf das mit der Rücksignal- 
leitung in Verbindung stehende Stromschlussstück 
e, zu welchem Zweck auf der Empfangsstelle zwei 
Umschalthebel auf einem Zapfen c angeordnet 
sind — Die Einstellung der Umschalter für die 
ROcksignale kann hierbei durch den für das be- 
treffende Kommando bewegten Maschinenteil selbst 
bewirkt werden, indem die Ausschaltung des dem 
Rücksignal entsprechenden Schalters mittels eines 
an dem Maschinenteil angebrachten Mitnehmers 
selbstthätig dadurch erfolgt, dass der Maschinen- 
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teil in die beabsichtigte Stellung gebracht wird. 

— Für die Umschalter ist ferner eine Sperrvor- 
richtung vorgesehen, die dadurch eigenartig ist, 
dass mit dem drehbaren Handgriff des Umsteuerungs- 
organes eine Schaltklaue für die Umschalthcbel 
fest verbunden ist, um die Ein- und Ausschaltung 
lediglich desjenigen L'mschalthebels vornehmen zu 
können, welcher das der Einstellung des Steuerungs- 
organes entsprechende Signal übermittelt, wahrend 
die übrigen Umschalthebel unzugänglich bleiben. 

— Endlich ist noch eine weitere Sperrvorrichtung 
vorhanden, bei welcher durch einen mit dem 
Steuerungsorgan unmittelbar oder mittelbar ver- 
bundenen Schieber nur derjenige Umschalter zu- 
ganglich gemacht wird, der nach bewirkter Ein- 
stellung des Steuerungsorgancs das dieser Ein- 
stellung entsprechende Signal übermittelt. 

Kl. 65d, No. 121376. Verfahren zum Steuern 
von Fahrzeugen aller Art mit Hülfe Hertzscher 
Wellen. Cecil John Varicas, Weymouth (Grfsch. 
Dorset, England). 

Das neue Verfahren, welches dazu dienen 
soll, Fahrzeuge aus der Ferne mittels Hertzscher 
Wellen zu steuern, ist dadurch eigenartig, dass 
von der Sendestelle aus durch eine Untcrbrechungs- 
trommel, deren leitender und nicht leitender Belag 
in bekannter Weise zickzackförmig angeordnet 
ist, die Steuervorrichtung derart beeinflusst wird, 
dass das Ruder fortgesetzt abwechselnde Aus- 
schlage nach rechts und links erhält, welche bei 
gleich grossen Schliessungs- und Unterbrechungs- 
perioden des Gebers gleich gross sind bezw. 
gleiche Dauer haben und dem Fahrzeug somit 
eine gerade Fahrtrichtung sichern, bei ungleich 
grossen Schliessungs- und Unterbrechungsperioden 
aber entsprechend ungleich gross ausfallen und 
eine Änderung der Fahrtrichtung nach der Seite 
herbeiführen, nach welcher die Dauer der Ruder- 
ausschläge überwiegt. 

Kl. 47 b, No. 121 606. Einsetzbare Zähne 
für Zahnräder. Wilhelm Lorenz, Karlsruhe i. B. 

Bei den 
neuen Zähnen 
besitzen die 
Zahnwurzeln 
doppelte Keil- 
oder Schwal- 
benschwanz- 
gestalt, zu dem 
Zweck , eine 
sichere Befes- 
tigung der 
Zähne zu er- 
möglichen, 

trotzdem das zwischen den Zahnwurzeln stehen- 
bleibende Material des Zahnkranzes breiter und 
kräftiger als sonst gehalten wird. 

Kl. 49 t", No. 120245. Einrichtung zum Vor- 
wärmen der Gebläseluft bei Schmiedefeuem. Zu- 
satz zum Patent 101 161. Johann Klimek, Mockrau, 
Kr. Hess. 

Bei dem Hauptpatent wird die Luft in einer 

Schiffb.u, II. 





Trommel vorgewärmt, welche in die Wand des 
Schmiedefeuers eingemauert ist, so dass nur eine 
Seite bezw. nur der eine Deckel der Trommel 
von der Flamme bestrichen wird, und ausserdem 
ist die schräglie- 
gende Zwischen- 
platte in der Trom- 
mel durch kleine 

Zwischenräume 
unten und an der 
Seite von denTrom- 
melwandungen ge- 
trennt. Ferner ti itt 
die Luft durch 
eine seitliche Düse 
direkt ins Feuer. 
Die neue Einrich- 
tung weicht hiervon 

dadurch ab, dass die Trommel nicht einen cylindri- 
schen Querschnitt erhält und nicht eingemauert, son- 
dern frei neben dem Feuer aufgestellt ist, so dass sie 
von der Flamme fast ganz bestrichen wird. Ferner 
schliesst die Zwischenwand b unten und seitlich 
dicht an den Trommelwandungen ab und lässt 
nur oben eine Öffnung frei. Endlich tritt die 
Luft nicht seitlich direkt ins Feuer, sondern wird 
durch ein Rohr e nach einem Düsenrohr n geleitet. 

Kl. 65a, No. 121 910. Durch ein Gewichts- 
pendel in Thätigkeit gesetzter Schiftsmaschinen- 
regler. Alexander Mearns Rust, Wangarei Heads 
(New-Zealand). 

Mit der neuen Einrichtung soll in bekannter 
Weise mit Hülfe eines in der Längsschiflfsebene 
schwingenden Ge- 
wichtspendels e die 
Drosselklappe a im 
Hauptdampfrohr 
geschlossen wer- 
den, wenn beim 

Stampfen des 
Schiffes die Schrau- 
be freischlägt. Auf 
der Welle c der 
Drosselklappe ist 
ausser dem lose 
drehbar angebrach- 
ten Gewichts pen- 
del e, welches be- 
hufs Erhaltung der c% _ '\£ r / A r ' , O 
Schwingungen in 

der Längsschifis- * * * \ft 

ebene mit Rollen 1 
in Führungen m 0 
geführt wird, ein 
Arm fest aufgekeilt, 
der mit einem Mitnehmerstift i in eine am Pendel e vor- 
gesehene Coulisse g derart eingreift, dass diese 
erst bei einer gewissen Grösse des Ausschlag- 
winkels den Arm f mitnimmt und die Drosselklappe 
in Thätigkeit setzt. Um den Arm f bei der Ruhe- 
lage sicher in vertikaler Stellung und somit die 
Drosselklappe ganz offen zu halten, sind an den 

114 
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Seiten von f Schnüre r befestigt, welche auf Rollen 
o so aufgerollt sind, dass diese ein Abwickeln der 
Schnüre beim Mitnehmen des Armes f durch das 
Pendel e nur unter Anspannung von Federn s ge- 
statten. Damit bei sehr weitem Ausschwingen 
des Pendels e ein hartes Anschlagen vermieden 
wird, ist am Ende des Führungsbogens m ein 
Buffer v angebracht. 

Kl. 47 f, No. 120895. Dampfkolbendichtungs- 
ring mit einem nach innen U- förmigen Quer- 
schnitt. The Schmidt Steatn Power Parent Co. 
Ltd., London. 

Die neue Einrichtung behandelt einen auf- 
geschnittenen Dichtungsring , welcher so einge- 
richtet ist, dass sowohl 
ein zu starkes Andrücken 
an die Cylinderwandungcn 
durch den auf die Innen- 
flächen des Ringes wirken- 
den Dampfdruck, als auch 
ein Zusammendrücken 
durch Äusseren Oberdruck verhindert wird. Zu diesem 
Zweck ist der Dichtungsring a U-förmig gestaltet und 
so um den Kolbenkörper c gelegt, dass er, je nachdem 
der Dampfdruck rechts oder links auf dem Kolben 
ruht, entweder mit der Fläche b* oder der Fläche 
b* an diesem abdichtet. Wirkt somit der Dampf 
in der Richtung des Pfeiles f, so wird der Ring 
mit der Fläche b* gegen die Fläche c abgedichtet, 
während zwischen den Flächen a* und c s , b 4 und 
c* sowie b 1 und c'*, weil sie nicht gegeneinander 
gedrückt werden, ein geringer Spielraum bleibt, 
in welchem kein Druck herrscht , der auf An- 
pressen des Ringes a gegen die Cylinderwandungen 
wirken konnte. Das zum Abdichten des Dichtungs- 
ringes im Cylinder erforderliche Andrücken findet 
also nur mit einem Drucke statt, welcher der 
Grösse der Fläche b :1 entspricht, und ist man so- 
mit im stände, durch entsprechende Dimensionierung 
der Schenkel b und b 1 des Ringes a genau den 
gewünschten Abdichtungsdruck zu erzielen und 
andererseits zu verhindern, dass ein zu starkes 
Andrücken stattfindet. — Wirkt der Dampfdruck 
entgegengesetzt der Richtung des Pfeiles f, so 
dichtet die Fläche b 4 gegen die Flache c s ab, 
während zwischen den Flächen a* und c s , b* und 
c 1 sowie b H und c* Druckentlastung eintritt. 

Kl. 49c, No. 120243. Schmiedepresse. Ge- 
sellschaft für Huberpressung C. Huber & Co., 
Karlsruhe. 

Die Erfindung stellt eine Kombination einer 
hydraulischen Presse mit einem Fallwerk dar und 
hat den Zweck, hydraulische Schmiedepressen, die 
meist nur geringe Dimensionen haben, so einzu- 
richten , dass im gegebenen Augenblick behufs 
kräftiger Schmiedung eine sehr verstärkte Wirkung 
ausgeübt werden kann, wie dies sonst nur mit 
Pressen von sehr erheblichen Dimensionen mög- 
lich ist. Die eigentliche Presse besteht aus zwei 
gegenläufig zu bewegenden Kolben a b, welche 
die Schmiedegesenke tragen L'nter bezw. über 
diese Kolben wird das Wasser nicht mittels einer 



gewöhnlichen Pumpe gc- 
presst , sondern mittels 
eines Pressstempels s, 
welcher nach Art eines 
Tauchkolbens in einem 
mit den Räumen über 
bezw. unter den Kolben 
a und b in Verbindung 
stehenden Rohre r ab- 
wärts bewegt wird. Dieses 
Niederdrücken des Stem- 
pels s geschieht in irgend 
einer beliebigen Weise, 
bis das Arbeitsstück 
zwischen den Gesenken 
der Kolben a und b ge- 
hörig eingepresst ist. Hier- 
auf wird ein Fallhammer 
h ausgelöst, der alsdann 
auf den Stempel s fällt 
und bewirkt, dass die 
Kolben a und b plötzlich 
mit sehr stark erhöhter Kraft gegeneinander be- 
wegt werden. 

Kl. 49 e, No. 120676. Vorrichtung zum An- 
drücken der Nietmaschinen gegen die Arbeits- 
stelle. James Henry Mull, Philadelphia. 

Die Vorrichtung soll dazu dienen , pneu- 
matische Nietmaschinen, die an einem Tragegestell 
angeordnet sind, wie dies an sich bekannt ist, 
beim Nieten gegen die Arbeitsstelle zu pressen 
Im vorliegenden Falle ist ein Tragegestell in Form 
eines Balkens 12 angenommen, der drehbar uml 
verschiebbar in einem irgendwie zu befestigenden 
Bock 15 ge- 
lagert ist 
und sich an 
einem Ende 

mit einer 
Schrauben- 
stütze gegen 
das Arbeits- 
stück oder 
sonst ein 
Widerlager 
stützt, wäh- 
rend am an- 
dern Ende 
mit einer 
Kugel 3 in 
einem Ku- 
gellager 11 
die Nietma- 
schine 1 an- 
gebrachtist. 
In der Ku- 
gel 3, wel- 
che cylin- 

drisch durchbohrt ist, kann die Nietmaschinc 
achsial verschoben werden, zu welchem Zweck 
sie mit einem Kolben 6 dicht in der an beiden 
Enden abgeschlossenen Bohrung der Kugel g«-- 
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führt wird. Das Vorschieben der Nietmaschine 
geschieht mit Hülfe von Pressluft, welche aus der 
Betriebsleitung 2 durch eine Zweigleitung 8 nach 
Bedarf hinter den Kolben 6 geleitet werden kann. 
Zu diesem Zweck ist in dem Griff der Niet- 
maschine ein durch einen Handhebel 29 zu be- 
wegendes Ventil vorgesehen, welches aus einem 
vollen Kolben 27 und einem in der Längsrichtung 
durchbohrten Kolben 33 besteht und entgegen 
dem Druck einer Feder 28 so verschoben werden 
kann, dass die Pressluft durch Öffnungen 26 und 
30 sowie Kanal 31 einmal den Betriebstcilcn der 
Nietmaschine zuströmt und ferner durch die Öff- 
nung 26, den durchbohrten Kolben 33 und das 
Rohr 8 auch hinter den Kolben 6 gelangt. Wird 
der Hebel 29 losgelassen, die Feder 28 also ent* 
lastet, so wird der Luftdurchtrittskanal geschlossen 
und ein Seitenrohr 34 geöffnet, so dass die Press- 
luft entweichen kann, um die Maschine für ein 
weiteres Niet einstellen zu können. 



4 



r 




Nachrichten 

von den Werften. 
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Schiffbari - Auftrage. 



Die Fairplay Steam Tug Office hat der 
Schiffswcrfte und Maschinenfabrik (vorm. Janssen 
& Srhmilinsky), A.-G., Stein wärder, den Bau eines 
neuen Bugsier- und Bergungsdampfers in Auftrag 
gegeben. Der Dampfer, der den Namen „Fair- 
play VI." führen wird, soll ein Schwesterschiff 
des Schleppers „Fairplay IV." werden; er soll bei 
68 Fuss Lange, 16,6 Fuss Breite und 9'/, Fuss 
Tiefgang, etwa 350 indizierte Pferdekräfte Stärke 
erhalten und als Bergungsdampfer eine Dampf- 
strahlpumpc bekommen, die in der Stunde 60 Tons 
Wasser bewältigen kann. Der neue Dampfer soll 
bereits Mitte Dezember d. J. zur Ablieferung ge- 
langen. 

Die Rhederei Knöhr & Burchard hat, wie 
berichtet, der Werft von John Reid & Co. (Ltd.) 
in Whiteinch bei Glasgow den Bau einer neuen 
Viermastbark in Auftrag gegeben. Das Schiff soll 
4000 Tons Tragfähigkeit erhalten, es soll ein 
Schwesterschiff der auf selbiger Werft erbauten 
Viermastbark „Loch Ncvis" (jetzt „Octavia") 
werden. 

Die Rhederei M. Jebsen in Apenrade hat 
unlängst der „Societe Anonyme Chantier Naval 
Anversois " in Antwerpen den Bau eines neuen 
Seedainpfschiffes übertagen (nicht dem „belgischen 
Vulkan* , wie in unserer vorigen Nummer irrtüm- 
lich mitgeteilt war). Von der Direktion der 
„Societe An. Chantier Naval Anv." wird uns mit- 
geteilt, dass die Werft „Belgischer Vulkan" noch 
im Bau und nicht mit der obigen Firma iden- 
tisch ist. 



Russland. (Bau neuer Torpedoboote.) Das 
Marineministcrium hat bei der Newski Mechanischen 
Fabrik fünf schnell geh ende Torpedoboote vom 
„Cyclon" -Typus bestellt. Der Rumpf der Fahr- 
zeuge wird aus verzinktem Stahl hergestellt werden. 
Das Deplacement wird 150 Tons, die Geschwindig- 
keit 26 Knoten betragen. Die Bewaffnung soll aus 
einem Deck-Lancierrohr und zwei 47 mm-Schncll- 
feuerkanonen bestehen. Der Bau der Torpedo- 
boote ist bereits in Angriff genommen, und zwei 
derselben werden zum Mai 1902 fertiggestellt 
sein. Der Preis jedes Fahrzeuges beläuft sich auf 
240000 Rubel. 

Stapelläufe. 

Auf der Werft von Job. C. Tecklenborg, 

A.-G., ist am 31. v. M. der für den Norddeutschen 
Lloyd neuerbaute Doppclschraubendampfer „Cassel" 
von Stapel gelassen. Das die Baunummer 175 
tragende Schiff gleicht bis auf einige Abweichungen 
dem etwa zwei Jahre älteren Dampfer „Köln". 
Die Abmessungen sind folgende: Länge über Deck 
136,6 m, grösste Seite mittschiffs 16,5 m, Seiten- 
tiefe bis Oberdeck 12,96 m. Der als Dreideck- 
schiff mit durchlaufendem Sturmdeck nach den 
Vorschriften für die höchste Klasse des Ger- 
manischen Lloyd aus Stahl erbaute Dampfer be- 
sitzt eine Tragfähigkeit von 8950 Tons bei einem 
zulässigen Tiefgange von 8,6 m. Er ist im stände 
1400 Zwischendeckspassagiere bequem aufzuneh- 
men und besitzt in einem stählernen Deckhause 
auf dem Sturmdeck ausser einem Salon und einem 
Raucbsalon noch Räume zur Aufnahme von 
50 Passagieren erster Klasse. Drei Stahldecks, 
wovon das oberste mit Holz belegt ist, durch- 
ziehen das Schiff in der ganzen Länge. Im 
Vorderschiff befindet sich ausserdem noch ein 
stählernes Orlopdeck, während au dessen Stelle 
im Hinterschiff die Konstruktion von Rahmen- 
spanten tritt. Der Doppelboden sowie die beiden 
Pieks sind zur Aufnahme von 1030 Tons Wasser- 
ballast eingerichtet. Ersterer erstreckt sich in 
der ganzen Länge des Schiffes und besitzt hohe 
Bodenwrangen an jedem Spant. Ausserdem kann 
ein tiefer Ballasttank noch 620 Tons Inhalt auf- 
nehmen. Die Sicherheit des Schiffes wird durch 
neun stählerne, bis zum Oberdeck hinaufgeführte 
Schotte gewährleistet, deren Lage so gewählt ist, 
dass bei einem Unfall je zwei benachbarte Ab- 
teilungen voll laufen können, ohne dass die 
Sehwimmkraft des Schiffes dadurch gefährdet wird. 
Die Zwischendeckspassagiere werden in dem vor- 
deren und dem hinteren Zwischendeck unter- 
gebracht. In der Hinrichtung der dafür bestimm- 
ten Räume sind alle von den Behörden in Bezug 
auf die Beförderung von Passagieren gestellten 
Anforderungen berücksichtigt. Eine Reihe von 
separaten Kammern im hinteren Zwischendeck mit 
je 4 bis 6 Betten ermöglicht die etwa gewünschte 
Absonderung einzelner Familien oder Reisegesell- 
schaften. Die Wohnungen für die Schiffsbesatzung, 
mit Ausnahme der Räume für den Kapitän und 

114* 
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die Offiziere und des Navigationszimmers, die in 1 
einem Teakdeckhause über dem Salon eingebaut 
sind, liegen mittschiffs auf dem Hauptdeck zu 
beiden Seiten der Maschinen- und Kesselschachte. 
Vor diesen Zimmern sind auf demselben Deck 
auch noch drei Hospitaler untergebracht. Die 
Dampfküchc, sowie Einrichtungen zum Kochen mit 
gewöhnlichen Herden und ein grosser Patent- 
Hackofen sind im oberen Schacht zwischen Ma- 
schine und Kesseln eingebaut. Bezüglich der 
weiteren Ausrüstung des Schiffes sei erwähnt, dass i 
zehn Dampfwinden in Verbindung mit 18 Ladc- 
bäumen ein schnelles Laden und Löschen des 
Dampfers ermöglichen, während ein doppeltes 
Dampfgangspill auf dem Hinterdeck und auf der 
Back beim Verholen wesentliche Erleichterungen 
bieten. Die Steuerung erfolgt mittels eines kom- 
binierten Dampf- und Handsteuerapparates, wel- 
cher auf dem Hinterdeck direkt über dem Ruder- 
hause in einem Stahlbau aufgestellt ist. Der 
Dampfer besitzt zwei Pfahlmasten. Hintersteven, 
Ruderrahmen und Vordersteven sind aus bestem 
Stahlguss gefertigt. Der Hintersteven ist an beiden 
Seiten für die Naben der Schraubenwellen aus- 
gebaut. Selbstverständlich sind alle auf neueren 
Passagierdampfern jetzt geforderten Einrichtungen 
vorhanden, wozu in erster Linie elektrische Be- 
leuchtung aller Räume gehört. Zwei Dynamo- 
maschinen, von denen jede für sich allein im 
stände ist, die elektrische Anlage zu bedienen, 
sichern ein tadelloses Funktionieren der Be- 
leuchtung. Von den Salons und den Zimmern 
aus gehen elektrische Klingellcitungeu , um ein 
schnelles Bedienen der Passagiere und der Offi- 
ziere zu ermöglichen. Von den Sicherheitsein- 
richtungen wären noch das Vorhandensein von 
zehn Patentböten und sechs Halbklappböten zu er- 
wähnen, die genügen würden, um bei einem Un- 
fälle alle an Bord befindlichen Personen zu retten. ! 
Sie sind so aufgestellt, dass sie schnell zu Wasser ; 
gelassen werden können. Die Fortbewegung des j 
Dampfers erfolgt durch zwei dreifache Expansions- 
maschinen von zusammen 3400 Pferdekräften; die 
Fahrgeschwindigkeit wird 13 1 ., Knoten betragen. 
Die Kessclanlage besteht aus zwei doppelendigen 1 
und zwei einendigen Kesseln mit zusammen 
960 qm Heizfläche, die mit einem Druck von 
13 Atmosphären arbeiten. Zur Bedienuug der 
Pumpen und Winden ist noch ein Hilfskessel vor- 
handen. 



Die Werft von Joh. C. Tecklenborg A.-G., 
brachte am 10. d. M. einen zweiten für Rechnung 
des Norddeutschen Lloyd erbauten , allerdings 
wisentlich kleineren Dampfer zur Ablieferung. 
Kr führt den Namen „Sambas", ist ebenfalls ein 
Doppelschi -auhendampfer und gehört zu den klein- 
sten transatlantischen Dampfern des Lloyd. Der 
Zufall lügte es, dass die Fertigstellung dieses 
Dampfers nahezu mit derjenigen des Rrössien 
Dampfers des Norddeutschen Lloyd, des neuen 
Schnelldampfers „Kronprinz Wilhelm" zusammen- 



fällt, der auf der Werft der Aktiengesellschaft 
Vulcan in Stettin gebaut wurde und dessen Ab- 
lieferung in der zweiten Hälfte dieses Monats zu 
erwarten steht. Auch dieser Dampfer wird in- 
dessen im nächsten Jahre durch den zweiten auf 
derselben Werft für den Lloyd im Bau befind- 
lichen Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm II." wieder 
übertroffen weiden. Die fast gleichzeitige Ab- 
lieferung dieser Dampfer legt einen Vergleich der 
Dimensionen derselben nahe, wobei der unge- 
heure Unterschied in den Grössenverhältnissen 
derselben in interessanter Weise vor Augen tritt. 
Der Schnelldampfer „Kronprinz Wilhelm" ist 203 m 
lang, 20,10 m breit und 12 m tief, die Maschinen- 
stärke beträgt 33000 Pferdekräfte, der Raumgehalt 
15000 Reg. Tons. Demgegenüber zeigt der 
„Sambas" eine Länge von 52,4 m , eine Breite 
von 8,63 m und eine Tiefe von 3,13 m, während die 
Maschinenstärke sich auf 450 Pferdekräfte und der 
Brutto-Raumgchalt auf 505 Tons beziffert. Der 
Dampfer ist für die Linie Singapore - Pontianac 
bestimmt. Die am vorigen Sonnabend abgehaltene 
Probefahrt verlief in jeder Weise zufriedenstellend : 
auf der etwa sechsstündigen Fahrt, die bis zum 
Feuerschiff „Bremen" ausgedehnt wurde, erzielte 
das Schiff eine Geschwindigkeit von reichlich 
10 Meilen bei 450 Pferdekräften in der Stunde. 
Nach beendeter Probefahrt wurde das Schiff von 
den Vertretern des Norddeutschen Lloyd abge- 
nommen. Der Dampfer „Sambas" wird in diesen 
Tagen nach Singapore abgehen. 

Die auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik 
»vorm. Jansen & Sehmilinsky) A.-G , Steinwärder, 
für die Hamburg- Südamerikanische Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft neuerbautc grosse Inspektions- 
barkasse „Columbus H" wurde am 11. d. M. von 
Stapel gelassen. Das hübsche und gefällige Schiff 
soll Ende d. M. zur Ablieferung gelangen. 

Am 1. d. M. wurde von der Werft der „Maat- 
schappy voor Scheeps en Werktuigbouw'* in 
Feyenoord zu Rotterdam ein daselbst für Rech- 
nung der „Koninkl. Ncderlandsche Stoomb.-Maat- 
schappy" gebauter Dampfer glücklich von Stapel 
gelassen, der den Namen „Diana" erhielt. 

Auf dem Bremer Vulkan Vegesack lief am 
14. August der für den Nordd. Lloyd in Bremen 
neuerbaute Post- und Passagierdampfer „Breslau" 
glücklich von Stapel. 

Die Dimensionen dieses Dampfers sind: 

Ganze Länge 140 m 

Breite über Spant . . . 16,5 m 
Seilenhöhe bis Hauptdeck. 10,5m 
Seitenhöhe bis Bootsdeck. 15,5m 
Das Schiff ist als Sturmdeckschiff mit drei 
stählernen Decks nach der höchsten Klasse des 
Germanischen Lloyd ganz aus deutschem Stahl 
gebaut. Ausserdem ist bis zum vierten Laderaum 
ein stählernes Orlopdeck eingebaut. Die Wasser- 
verdrängung bei 8,24 m Tiefgang beträgt 13300 t, 
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die höchste Ladefähigkeit ca. 9500 t. Der gesamte 
Wasscrballast im Doppelboden einschliesslich 
Kesselspciscwasser und Frischwasscr betragt ca. 
1650 t. Das Schiff ist durch 9 wasserdicht bis 
zum Oberdeck reichende Querschotte in 10 Ab- 
teilungen geteilt und erhält das Fahrzeichen „un- 
sinkbar". Die unteren Laderäume im Vorschiff 
haben Stahlschlingerschottc. 

Für Lösch- und Ladevorrichtung sind ein- 
gebaut. 6 Ladeluken in jedem Deck, 

10 Ladewinden, 

14 Ladebaume, 
4 Ladepfosten. 
Ein Lademast für die Grossluke ist aus Stahl 
gebaut, stark genug für 10 t Last. Zum Ver- 
holen des Schiffes dienen zwei Dampfspille auf 
dem Backdeck und 2 Dampfspille auf dem Hinter- 
deck. Die Dampfankerwinde ist in der Back auf- 
gestellt, die Dampfsteuermaschine auf dem Ober- 
deck hinter dem Maschinenschacht. Die Steuer- 
maschine wird durch Axiometerleitung vom Ruder- 
haus auf der Kommandobrücke aus bedient. Ausser- 
dem ist über der Ruderspindel ein Handstcuer- 
Schrauben-Apparat aufgestellt. Auf der Kommando- 
brücke sind zwei Maschinentelegraphcn, ein Ruder- 
tclegraph und ein Docktelegraph, ausser den Kom- 
passen und Peilscheiben aufgestellt. Für Hafen- 
und Dockmauöver dient eine lautsprechende Telc- 
phonanlage von der Kommandobrücke bis zum 
Heck gehend. An Aufbauten hat das Schiff eine 
Back, ein mittleres Deckhaus mit von Bord zu 
Bord reichendem Sonnendeck, 2 Seitenhäuser vor 
dem Grossmast, 2 Seitenhäuser und ein Mittelhaus 
auf dem hintern Oberdeck mit Bootsdeck über die 
ganze Schiffsbreite. Auf dem Sonnendeck ist ein 
Deckshaus für die Offiziere aufgestellt und darüber 
auf der Kommandobrücke ein Teakhaus für Navi- 
gationszwecke, mit einigen Offizierskammern. In 
dem mittleren Deckshaus auf dem Oberdeck liegt 
der Speisesaal für 60 Passagiere I. Klasse, ausser- 
dem die Passagierkammern für die Passagiere 
I. Klasse, Rauchzimmer, Pantry, Damensalon, 
Badezimmer, Küche und Bäckerei mit den dazu- 
gehörigen Wirtschaftsräumen, die Küche ist mit 
6 Dampfkochtöpfen von je 350 Liter Inhalt, einem 
Bratherd und 2 Backöfen ausgerüstet, in der 
Bäckerei ist eine mit Dampf betriebene Knet- 
maschine aufgestellt. Mittschiffs ist die Einrichtung 
für Maschinisten, Zahlmeister, Arzt und Apotheker : 
feiner Barbierzimmer, Kammern für Kellner, Auf- 
wärterinnen, Hospitäler, Badezimmer und ausser- 
dem die Einrichtung für Heizer und Seeleute und 
Unteroffiziere. In den 5 Abteilungen des Haupt- 
decks und 6 Abteilungen des Zwischendecks können 
2000 Zwischendeckspassagierc untergebracht wer- 
den. Die Waschhäuser für diese Zwischendecker 
sind in den Deckshäusern auf dem hinteren Ober- 
deck und unter der Back untergebracht. Im 
ganzen führt das Schiff eine Besatzung von 106 
Mann. — Auf dem Sonnendeck und dem hinteren 
Bootsdeck sind im ganzen 16 Rettungsboote auf- 
gehellt. Für eine ausreichende Ventilation aller 



1 Passagier- und Laderäume ist bestens gesorgt — 
Für die Kammereinrichtung mittschiffs auf dem 
Hauptdeck ist künstliche Ventilation mit elektrisch 
betriebenen Ventilatoren vorgesehen. — Die Pro- 
vianträume sind im Hinterschiff und in den unteren 
Räumen hinter dem Maschinenraum eingebaut. 
Im Orlopdeck hinter dem Maschinen» auro ist eine 
Kühlanlage angebracht, deren Wände, Decken und 
Böden mit Korksteinen isoliert sind. Die Luft in 
diesen Räumen wird durch eine im Maschinenraum 
aufgestellte Kohlensäurekühlmaschine auf der vor- 
geschriebenen niederen Temperatur gehalten. — 
Die festen Kohlenbunker halten 1060 t Kohlen. 
Ausserdem sind Rcservebunker vorgesehen. 

Die Maschinenanlage besteht aus zwei vier- 

1 fachen Expansionsmaschinen von je 1850 indizierten 

| Pferdestärken, welche dein Schiffe eine Geschwin- 
digkeit von ca. 13 Meilen geben. Die Propeller 
sind von Bronze, die Wellen sind bis zum Hinter- 
steven im Schiffskörper eingebaut. Der Dampf 
von 15 Atm. Druck wird in zwei doppelendigen 
und 2 eiufachen Cylinderkesseln erzeugt. Ausser- 
dem ist für die Pumpen auf dem Oberdeck ein 
Hilfskessel aufgestellt Im Maschinen- und Kessel- 
raum sind im ganzen 23 Pumpen vorhanden, 
wovon ein Teil zum Lenzen des Schiffes mit einer 
Leistung von ca. 500 t in der Stunde und ein 
anderer Teil für Feuerlöschzwecke mit einer Lei- 

, stung von ca. 300 t in der Stunde zur Verwen- 
dung kommen kann. Das Schiff erhält ausserdem 
in allen Räumen eine komplett durchgeführte 
Dampffeuerlöschleitung. Sämtliche bewohnten 
Räume des Schiffes werden mit Dampf geheizt. 

: Für das ganze Schiff, in den bewohnten Räumen, 
auf Deck, für Navigations-, sowie Lösch- und 
Ladezwecke ist ausreichende elektrische Beleuch- 
tung vorgesehen. In Fallen der Not, wo die 
elektrischen Maschinen nicht mehr funktionieren 
könnten, ist eine Akkumulatorenbatterie aufgestellt, 
die sofort die Beleuchtung in allen Räumen wieder 
herstellt. 

Die Taufe wurde von dem Viccpräsidenten 
der Breslauer Handelskammer, Herrn Geh. Korn- 
merzienrat Eichhorn vollzogen. 

Nach dem glücklich erfolgten Stapellaufe 
wurde eine Besichtigung der Anlagen des Vulkan 
vorgenommen. 

Von der alten Schiffswerft ausgehend, wurde 
zunächst der ausgedehnten Maschinenbau-Abteilung 
ein Besuch abgestattet, wo hunderte von fleissigen 
Händen sich regen, die verschiedensten Teile der 
Schiffsmaschinen zu bearbeiten, zusammenzufügen 
und zu gewaltigen Masehinenanlagen provisorisch 
zu montieren, die dann später an Bord ihre de- 
finitive Aufstellung finden sollen. Weiter sehen 
wir die Dampfkessel-Betriebsmaschinenanlagen und 
das Elektricitätswerk der alten Werft, die weit- 
ausgedehnten Hallen der Kesselschmiede, welche 
gegen früher eine ganz bedeutende Verlängerung 
erfahren haben , trotzdem aber bis in die ent- 
legensten Ecken mit fertigen und in Arbeit befind- 
lichen Kesseln und Materialien voll beansprucht 
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sind, so dass eine weitere Vergrösserug nur eine 
Frage der Zeit isj. Sodann führt uns der Rund- 
gang durch die Modelltischlerei, Giesserei, Kupfer- 
schmiede und Klempnerei, wo sich gleichfalls alles 
in regster Thätigkeit befindet, um für die Dampier- 
neubauten die Ausrüstungen zu liefern. Als ein 
riesiger Markstein erhebt sich zwischen der alten ' 
und neuen Werft der vor Jahresfrist neubeschaffte 
elektrisch betriebene Riesenkrahn von 120 t Trag- 
kraft, mit spielender Leichtigkeit befördert dieser 
Gewaltige von der Hand eines einzigen Mannes , 
geleitet, die schweren Kessel und Maschinen, 
Masten etc. an Bord. Zur Beschickung des lang- I 
ausgestreckten Bollwerkes wird ferner ein fahr- ! 
barer elektrisch betriebener Uferkrahn von 10 t 
Tragkraft demnächst seine Thätigkeit aufnehmen! 
Nach Westen bin den Strom entlang, dehnt sich 
dann über die Ortschaft Lobbendorf hinaus bis 
an die Gemarkung Blumcnthal die im Entstehen 
begriffene neue Schiffswerft, mit den bereits 
fertigen Magazinen, Schmiede-, Schlosserei- und 
Tischlereiwcrkstättcn , sowie der mit allen Ver- 
besserungen der Neuzeit ausgestatteten elektrischen 
Zentrale nebst Maschinen- und Kesselhaus. Zum 
Winter werden die ausgedehnten Schiffhauhallen | 
und Hellinganlagen, für welche die Ausschach- I 
tungen und Rammungen flott im Gange sind, 
gleichfalls fertig dastehen und der Bremer Vulkan , 
damit über eine Werftanlage verfugen, die, was , 
ihre Ausdehnung und Einrichtung anbelangt, eine \ 
Ausnahmestellung einnimmt und ihn in den Stand 
setzt, Schiffe bis zu den erdenklich grössten Dimen- 
sionen zu erbauen. 

Am 31. Juli ds. J. wurde auf der Neptun i 
Schiffswerft, New Castle on Tync die „Harelda" I 
von Stapel gelassen, welche für die Flotte der 
Cork Steam Ship Co., Ltd. zu Cork bei Wighams 
Richardson & Co. gebaut worden ist. Der Dampfer 
ist 255 Fuss engl, lang und 33 1 /, Fuss engl, breit 
und wird der höchsten Klasse des Lloyd zucrteilt. 
Er wird von Wigham - Richardson & Co. Ltd. mit 
Triple-Expansionsmaschinen und ebenso mit Kesseln 
ausgerüstet und mit den besten Einrichtungen für 
Laden und Löschen versehen. Die Cork Steam 
Ship Co. wurde beim Stapellauf durch Mr. R. 
Reynolds, Cork, Kapt. Höre, und Mr. J. A. Flock- 
hart, Liverpool vertreten. Den Taufakt vollzog 
Miss Reynolds, die Tochter Mr. R. Reynolds, Cork. 

Probefahrten. 

Der auf der Werft von Rickmers Reismühlen, 
Rhederei und Schiffbau A.-G. für den eigenen 
Rhedereibetrieb erbaute Frachtdampfer „Sophie 
Rickmers", Pape, machte am 7. d. M. eine mehr- 
stündige Probefahrt nach See. Dieselbe fiel zur 
allseitigen Zufriedenheit aus, so dass der Dampfer 
im Anschluss daran sofort seine Reise nach Phila- 
delphia antreten konnte, um daselbst Öl in Kisten 
für Japan zu laden. Die Abmessungen des für die 
höchste Klasse unter Spezialaufsicht des Ger- 
manischen Lloyd aus Simcns-Martin-Stahl als Voll- 
deckschiff gebauten Dampfers sind folgende: Länge 




zwischen den Perpendikeln 351', grösste Breite 
über die Spanten 45' 2'/*", Raumtiefe 29' engl. 
Die Tragfähigkeit bei einem Tiefgange von 24' be- 
tragt etwa 6000 Tons incl. Bunker. Die Sophie 
Rickmers ist mit einer von der Maschinenfabrik 
Buckau A.-G. Magdeburg erbauten Triple-Ex- 
pansionsinasehine von 1500 Pferdekräften und zwei 
von dem Ottenser Eisenwerk Altona-Ottensen ge- 
lieferten einendigen grossen Schiffskesseln sowie 
einem Donkeykessel ausgestattet: auf der Probe- 
fahrt wurde mit dieser Anlage eine Geschwindig- 
keit von 12 Knoten erzielt. Sämtliche Lade-, Kessel-, 
Maschinen- und Mannschaftsräume sowie alle auf 
dem Brückendeck belegenen schönen luftigen Ka- 
pitäns-, Offiziers- und Maschinistenzimmer sind mit 
elektrischem Licht versehen. Die Lichtanlage wurde 
von der Firma „Elektricitätsgesellschaft Hansa, 
Kammerhoff & Winkelstroder, Hamburg" geliefert. 
Das Lösch- und Ladegeschirr ist durchaus der 
Neuzeit entsprechend eingerichtet und ermöglicht 
eine äusserst rasche Abfertigung des Schiffes. Die 
Werftanlagen der Firma haben in letzter Zeit grosse 
Ausdehnungen erfahren. Im Bau befinden sich zur 
Zeit das vom Norddeutschen Lloyd in Auftrag ge- 
gebene viermastige Schulschiff, sowie zwei kleine 
Küstendampfer. Projektiert ist für die nächste Zeit 
noch ein Schwesterschiff der Sophie Rickmers. 
Letztere drei Dampfer werden für eigene Rechnung 
erbaut. 

Der neue Schlepp- und Bergungsdampfer 
..Bülck" ist am 13. d. M. von der Eckcrnförder 
Bucht zurückgekehrt. Das Probefahrtsergebnis ist 
nach der „Kiel. Ztg." als durchaus zufriedenstellend 
zu bezeichnen. Die höchste Fahrgeschwindigkeit 
wurde mit 1 1,5 Knoten ermittelt. Die Neue Dampfer- 
Kompagnie gedenkt einen zweiten Dampfer dieser 
Spezialklassc erbauen zulassen, dessen Abmessungen 
grössere sein sollen und dessen Maschinenleistung 
700 Pferdekräfte betragen soll. 

Die am 1 d. M. erfolgte Probefahrt des für 
die Geestemünder Herings- und Hochseefischerei- 
Gesellschaft auf Seebeck's Werft erbauten Herings- 
dampfers „Arthur Friedrich" ist zur vollsten Zu- 
friedenheit der Abnehmer verlaufen. Die kon- 
traktliche Geschwindigkeit ist nicht nur erreicht, 
sondern es konnte sogar mühelos eine um ein Be- 
deutendes höhere Geschwindigkeit erzielt werden, 
so dass die Abnahme des schmucken Schiffes, das 
einen auf Geestemünder Helgen erbauten aber- 
maligen stattlichen Zuwachs der dortigen Fisch- 
dampferflotte bedeutet, sofort erfolgte. 

Der von der Helsingörs Eisenschiffs- und 
Maschinenbauerei für Rechnung Det forenede Damp- 
skibsselskap in Kopenhagen neuerbaute Schrauben- 
dampfer „I. C. la Cour" machte am 5. d. M. seine 
offizielle Probefahrt im Sunde in Gegenwart der 
Repräsentanten der Gesellsc haft. Das Schiff, durch- 
aus aus Stahl zur höchsten Klasse des Burcau- 
Veritas mit Extra- Verstärkungen gebaut, ist 270' 
lang, 36' — 6" breit und 16' — 4" tief; es ist mit 
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Kommerzienrat Howaldt, der Direktor der 
Howaldtswerke, die das Schiff „Gauss" erbaut 
haben, erhielt den Roten Adler-Orden vierter Klasse, 
Schiffskonstruktcur Koch den Kronen-Orden vierter 
Klasse. Ferner erhielten: Der Vorstand der nau- 
tischen Abteilung im Reichsmarine-Amt Kapitän zur 
See Schmidt den Roten Adler-Orden zweiter Klasse 
mit Eichenlaub, die Marine-Oberbaurate Krctschmer 
und Kehn von Jaski die Kronen -Orden dritter 
Klasse und der Schiffbauwerkführer Rebensdorf in 
Kiel das allgemeine Ehrenzeichen. 

Um dem neu auagebauten staatlichen Emder 
Hafen einen entsprechenden überseeischen Verkehr 
zuzuführen, hat sich die preussische Regierung be- 
sonders an die grossen Dampfschiffahrtsgesell- 
schaften in Hamburg und Bremen gewandt, da die 
Emder Rhederei allein einer solchen Aufgabe nicht 
gewachsen sein würde. Die Regierung hat am 
meisten Entgegenkommen in Hamburg gefunden; 
in der preussischen Regierungsvorlage vom Januar 
1900 Ober den Ausbau eines Emdener Aussen- 



dreifacher Expansions- Maschine mit Oberflächen- ! 
Kondensation, vier Dampfkesseln mit aoo Pfd. 
Dampfdruck und Howden's „forced draught" ver- 
sehen. Während der Probefahrt wurde eine Durch- 
schnitts-Geschwindigkeit von 15,13 Knoten erreicht 
mit einem Kohlenverbrauch bedeutend weniger als 
kontraktlich festgesetzt Beim Forcieren indizierte 
die Maschine bis 4800 Pferdestärken mit einer Ge- 
schwindigkeit von 15,33 Knoten. Der „I. C. la 
Cour" ist für die Route Parkeston-Esbjerg gebaut 
und mit komfortablen Kammern für 52 Passagiere 
erster Klasse eingerichtet, sowie grossem Ess-Salon, 
Konversations- und Rauch -Salon. Alles elegant 
und mit allem modernen Komfort eingerichtet. 
Die Zwischendecke sind für Emigranten bestimmt, 
und die Laderäume sind, um leicht verderbliche 
Produkte transportieren zu können, mit Kühlvor- 
richtungen versehen. Das Schiff ist in allen seinen 
Räumen mittels Elektricitat erleuchtet. 

Der Zwillings -Schraubcndampfer ,,Galicia" ! 
welcher bei Wigham-Richardson & Co., Ltd. auf 1 
den Neptun -Werken zu New Castle on Tyne für 
die Pacific Steam Navigation Co., Liverpool ge- | 
baut worden ist, machte am Donnerstag den 
1. August seine Probefahrt. Der Dampfer, aus 
Stahl gebaut, ist 413 Fuss lang und 50 Fuss engl, 
breit und ist mit Triple-Expansions-Maschincn 
ausgerüstet, welche ebenso wie die Kessel von 
Wigham-Richardson & Co. Ltd. konstruiert worden 
sind. Bei den Probefahrten, welche zur vollen 
Zufriedenheit ausfielen, wurde eine Schnelligkeit 
von 13'/, Knoten erreicht. Die Eigentümer waren 
vertreten durch Mr. Thomson, Birkenhead und durch 
Mr. Hugh Brown unter dessen Aufsicht das Schiff 
gebaut worden ist. 



hafens für die grössten Seeschiffe wird ganz be- 
sonders eindringlich auf die Bereitwilligkeit der 
Hamburg-Amerika Linie, in Emden eine umfang- 
reiche Niederlassung zu errichten und den Hafen 
in ihren regelmässigen Frachtdampferverkehr auf- 
zunehmen, hingewiesen, als auf das beste Zeichen, 
dass die berufensten Sachverständigen den See- 
hafen Emden einer grossen Entwickelung für fähig 
hielten. 

Im Jahre 1899 trat an die Hamburg- Amerika 
Linie seitens der Regierung der Wunsch heran, 
dass die Linie Emden anlaufen möge. Für die Re- 
gierung galt es, den neuen Dortmund-Ems-Kanal 
durch Ausdehnung des Emder Hafenverkehrs nutz- 
barer zu machen, speziell auch die in Aussicht stehen- 
den grossen Transporte für die Schantung-Eisenbahn 
über Emden zu leiten. Im Anschluss an das Vor- 
gehen der Regierung gingen der Hamburg-Amerika 
Linie alsbald zahlreiche Zuschriften von Firmen 
der verschiedensten Branchen zu, die ein Anlegen 
der Hamburger Schiffe in Emden freudig begrüssten 
und ihrerseits den Bezug bezw. Versandt ihrer 
Waaren über Emden in Aussicht stellten. 

Die weiteren Verhandlungen in dieser Frage 
führten dazu, dass sich die Hamburg- Amerika Linie 
entschloss, eine Filiale (kaufmännische Betriebs- 
abteilung und Schiffsinspektion) in Emden zu er- 
richten, den Hafen in ihren Frachtschiffverkehr ein- 
zubeziehen und ihre anlaufenden Schiffe nach 
Möglichkeit hier mit westfälischer Bunkerkohle zu 
versorgen. In bedeutendem Umfange Obernahm 
die Linie Materialien für den deutschen Bahnbau 
in China über Emden zu transportieren. Sic über- 
nahm ferner für eine Reihe von Jahren grosse 
Transporte schwedischer und norwegischer Erze, 
die zur Verhüttung in Westfalen bestimmt sind, 
und Hess für diese Transporte besondere Erz- 
dampfer bauen. 

In dem staatlichen Emder Ausscnhafen wurde 
speziell für die Bedürfnisse der Linie ein aoo m 
lauger Quai mit Quaimauern hergerichtet, ein Güter- 
schuppen von 4200 qm (80 m lang mit massivem 
Aufbau für Bureauzwecke und Dienstwohnungen) 
und ein Kohlenlagerplatz von 5000 qm mit sieben 
elektrischen K rannen, zwei doppelgleisigen Eisen- 
bahnanlagen an der Wasser- und der Landseitc 
des Schuppens und allem Zubehör hergerichtet 
Die Linie pachtet die gesamte Anlage zunächst 
fest auf 10 Jahre und giebt eine Miete, welche die 
auf 1 314400 Mark berechneten Baukosten ange- 
messen verzinst Diese Art, die Hafenanlagen 
staatlich herzustellen und im ganzen zu vermieten, 
hat ihr bewährtes Vorbild in den Abkommen der 
Hamburg -Amerika Linie mit dem hamburgischen 
Staat über die sehr viel grösseren Hamburger 
Häfen der Linie. 

Der Betrieb der Hain bürg- Amerika Linie 
sollte im Frühjahr 1901 eröffnet werden, doch hat 
sich wegen der Verzögerungen im Hafenbau die 
Inbetriebnahme bis zum Juli hingezogen, wo als 
erster Dampfer der Linie die „Athen", mit Mais 
vom La Plata kommend, einlief. Es folgt auf der 
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Ausreise nach Ostasien die .Saxonia", die der 
feierlichen Eröffnung des Halens durch den 
Deutschen Kaiser, die nunmehr verschoben wurde, 
beiwohnen sollte. StaatJicher-.eits rechnet man in 
Emden besonders auf die Einfuhr von Erzen, 
Holz, Getreide, zeitweise englischer Kohle, auf die 
Ausfuhr von westfälischer Kohle, Eisen- und 
Stahlwaren iMaterialien für deutsche Hahnen in 
China und Vorderasien;, Torf, Kunstdunger und 
Heringen. Durch Einrichtung eines Freihafen- 
bezirks wird das Anlaufen grosser Schiffe zwecks 
teilweiser Loschung und Ladung erleichtert. Erst 
die Entwickelung des Verkehrs muss es ergeben, 
wie weit Dampfer von verschiedenen Linien der 
Hamburg- Amerika Linie, nach Ostasien, Nord-, 
Mittel- und Süd-Amerika, ausgehend oder rück- 
k'-hrend Emden anlaufen, wie weit besondere 
Schiffe für Emder Linien eingestellt werden, wie 
weit statt dessen Emden durch einen Seeleichter- 
verkehr an die Hamburger überseeischen Ver- 
bindungen angeschlossen wird. Die preussischc 
Regierung wird es zum guten Teil in der Hand 
haben, die Frequenz des preussischen Seehafens 
an der Nordsee durch die von Sachverständigen 
ihr vorgeschlagene Ermässigung des Lotsgeldes 
und besonders durch eine massige Festsetzung 
der Bahntarife zu sichern, letzteres namentlich für 
solche Güter, die nur ausnahmsweise zwecks regel- 
massiger Aufrechterhaltung des Verkehrs den 
Bahnweg statt des Kanalweges gehen. 

Von dem festen Willen der Hamburger 
Linie, in Emden eine rege Thätigkeit zu entfalten, 
zeugt besonders ihre Fürsorge für die dortigen 
Arbeiterverhaltnissc, die gleichzeitig mit dem Bau 
des Hafens bethätigt wurde. Da mit Ausdehnung 
des Hafenbetriebs neue ständige Arbeitskräfte nach 
Emden zu ziehen waren, wurde für deren gute 
Unterbringung Sorge getragen, wie das die Linie 
ähnlich auch gleichzeitig mit dem Beschluss auf 
Verlegung ihres Schnelldampferbetriebs nach Cux- 
haven gelhan hat. Die Stadt Emden hat sich 
selbst der Aufgebe unterzogen, 200 Arbeiter- 
wohnungen für das am Hafen thätige Personal 
herzustellen. Die Hamburg-Amerika Linie hat die 
Bestrebungen in jeder Weise befördert, hat sie 
durch finanzielle Beteiligung praktisch ermöglicht 
und durch Inanspruchnahme zahlreicher Woh- 
nungen für ihre Angestellten und Arbeiter nützbar 
gemacht. 

Die Bauten auf den Kruppschen Werft- 
anlagen in Kiel schreiten ununterbrochen fort. 
Auf dem Unterhofe sind, wie die Kiel. Ztg. schreibt, 
neben den vier zum Teil bereits überdachten klei- 
neren Hellingen die Fundamente für zwei weitere 
grössere fast beendet. Zwischen diesen Hellingen 
und denjenigen für Torpedos auf einem kleineren 
Dreieck, unmittelbar am Hafen, nahen sich die 
Eisenkonstruktionen dreier Werkstätten für Werk- 
zeugschmiede und Werkzeugmagazine der Voll- 
endung. Vor der Winkel- und Schitfsschmicde, 
vor dem Schiffbauschuppen gelegen, werden 
zwischen den Eiscnpfeilern die Ausscnwände auf- 



gemauert. An dem Verwaltungsgebäude wird 
sehr fleissig gearbeitet, um es baldmöglichst fertig- 
zustellen, da das Gebäude, in dem die Bureaus 
vorläufig sind, auf dem Platze steht, auf dem die 
Hainrnerschrniede erbaut werden soll, und daher 
möglichst bald abgebrochen werden muss. Die 
Zuschüiiungen des Terrains, das für Schlosserei, 
Takler- und Malerwerk>tatt und den kleinen Krahn 
bestimmt ist, -ind so weit gefördert, dass die 
letzte Schicht aufgebracht wird. Auf einer kleinen 
Strecke vor der geplanten Montage und Dreherei, 
woselbst der grosse Krahn aufgestellt wird, wird 
eine neue Baggerung vorgenommen: die daneben 
befindliche alte Quaimauer erhalt sowohl nach der 
Wasser- als auch nach der Innenseite bedeutende 
Verstärkungen. Auf dem Oberhofe werden die 
Untermauerungen der Böschungen und die Weiter- 
führung der Umfassungsmauer fortgesetzt. Wah- 
rend erstere nach der Süd- und Ostseite einfache 
dicke Betonmauern bilden, werden an der viel 
höheren Böschung der Nordseite vollständige, 
hohe, tiefe Gewölbe in den Fuss der Böschung 
hineingemauert, die einerseits zur Sicherung der- 
selben notwendig sind, dann aber auch zugleich 
als Kohlenräume Verwendung finden sollen. So 
wird jeder Raum sorgfältig ausgenutzt. 

Russland. Das neue Gesetz über die Hafen- 
gebühren. In der Nr. 68 der „Gesetzsammlung" 
wird das Gesetz publiziert, das von der ein- 
schneidendsten Bedeutung für unseren Handel und 
auch gleichzeitig für eine ganze Reihe von Hafen- 
städten ist. Auf Grund dieses Gesetzes werden 
am i.Januar 1902 alle die so unendlich verschieden- 
artigen und in vielen Fällen veralteten I Iafenah- 
gaben aufgehoben und Einheitlichkeit geschaffen 
Die Befürchtungen, die man in Bezug auf eine 
Schädigung der I lafenstädte vielfach hegte, erweisen 
sich als unbegründet, denn das Gesetz sieht die 
Erstattung der Summen vor, die durch seine 
Promulgierung für die städtischen Kassen in Fort- 
fall kommen. Wenn trotzdem auch einige Kom- 
munen geschädigt werden sollten, so kommt das 
nicht in Betracht dem grossen Nutzen gegenüber, 
den das neue Gesetz stiften wird. 

Wir entnehmen dem Gesetz folgende wesent- 
liche Bestimmungen: 

1) von den einlaufenden und ausgehenden 
Schiffen wird eine Schiffssteuer auf Grund nach- 
stehender Regeln erhoben: 

a. die Schiffsabgabe ist im Betrage von 10 Kop. 
pro Tonne Laderaum des Schiffes zu erheben: 

b Schiffe ausländischer Staaten, die mit Russ- 
laud keine Handels- und Schiffahrtsverträge abge- 
schlossen haben, zahlen pro Tonne Laderaum zwei 
Rbl. Falls die von russischen Schiffen in den ge- 
nannten Staaten erhobenen Schißssteuern hoher 
; sind als zwei Rbl. pro Tonne Laderaum, hat der 
! Finanzministcr das Recht die Schiffssteuer von den 
russische Häfen besuchenden Schiften dieser Staaten 
zu erhöhen; 

c. der Laderaum wird auf Grund der Mess- 
briefe festgestellt; 
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d. russische Schiffe, die zwischen russischen, 
an verschiedenen Meeren belegenen Hafen ver- 
kehren oder Tourenfahrten zwischen russischen und 
ausländischen Häfen unterhalten, haben die Schiffs- 
steuer nur einmal in der Navigationsperiode zu 
entrichten; die Steuer erhebt der Hafen, den das 
Schiff in der Navigationsperiode als ersten besucht; 

e. Schiffe, die ins Ausland gehen oder aus 
dem Auslande einlaufen, haben die Schiffssteuer 
jedes Mal beim Einlaufen resp. Auslaufen zu ent- 
richten; 

f. der Schiffssteuer unterliegen nicht: Kriegs- 
schiffe und Regierungsinstitutionen gehörige Fahr- 
zeuge; Kabelschiffe, d. h. solche, die Telegraphen- 
kabel legen oder sie remontieren; russische Schiffe 
der kleinen Kabotage und Binnenschiffe: russische 
Schiffe unter 20 Tons Laderaum; Kauffahrteischiffe, 
die Häfen nicht zu Handelszwecken besuchen; die 
Fahrzeuge russischer Yacht-Klubs; Schiffe, die den 
Kaspi befahren; Schiffe, die den Bewohnern des 
Gouv. Archangcl gehören und zur Fischerei oder 
Jagd benutzt werden. 

2) Eine Pudsteuer von den einlaufenden oder 
ausgehenden Waren wird erhoben in den Häfen: 
Asow, Akkermann, Anapa, Archangcl, Astrachan, 
Baku, Batum, Berdjansk, Warwarowskaja, Pristau, 
Windau, Wladiwostok, Genitschesk, Eupatoria, 
Jeisk, Kilia, Krassnowodsk, Libau, Mariupol, Narwa, 



[ Nachitschcwan , Nikolajew, Noworossisk, Odessa, 
Pernau, Petrowsk, Poti, Reval, Reni, Riga, Rostow 
a. D. , St. Petersburg, Ssewastopol, Ssuchum, 
Taganrog, Tewrjuk, Chersson, Jalta und Feodossia, 
' sowie in den Stanizen Gnilowskaja und Tamanskaja. 

Die Pudsteuer von aus dem Auslande ein- 
I treffenden oder dorthin auszuführenden Waren 
I wird erhoben: pro Pud '/« Kop. von Getreide, 
| Heu, Hafer, Düngemitteln, Thon, Kreide, Kalk, 
Gyps, Cement und Alabaster, Steinen (ausser Mar- 
mor), Steinkohlen, Coaks, Rohnafta, Naftaruck- 
ständen, Erz, Eisenschlacke, ordinären Ziegeln, 
Salz und Brennholz; pro Pud '/ t Kop. von: Säme- 
reien aller Art, Flachs, Hanf, Heede, Oelkuchen, 
Mehl, Grütze, Bauholz 1 ausser kostbaren Hölzern) 
und Goudron. Von allen übrigen Waren wird 
I Kop. pro Pud erhoben. 

31 Waren, die von der Kabotage befördert 
werden, erlegen ein Drittel der genannten Sätze; 

4) der Pudsteuer unterliegen nicht: Waren, 
die im Bereich eines Hafens transponiert werden; 
Güter des Kriegsministeriums, dem Militärressort 
gehörige Steinkohle, Bruchsteine, Salz, das aus den 

I russischen Südhäfen in die Häfen der Ostsee ge- 
bracht wird; 

5) die Pudsteuer wird auf Grund der Kon- 
nossemente erhoben, ohne dass das Gewicht kon- 

I trolliert wird. 




liefern als Specialität : 

Wellrohre „System Jox" 

von 700 bis 1500 mm Durch- 
messer bis zu den grössten 
Dicken für höchsten Betriebs- 
druck ans Specialqualität 
Siemens JRartin. 

Grösste wirksame Heizfläche 

gegenüber glatten Rohren 
und allen anderen Well- 
röhren. «■<«<»-<«■<»•< 

Grösste Sicherheit. langjährige Garantie. Billige preise. 

Kesselmaterial wie Kesselbleche bis 3800 mm Breite, bis 45 mm 
Dicke, bis 10000 Kilo Stückgewicht; maschinell geflanschte Kessel- 
böden, geschweisste Flammrohre mit angeschweisster hinterer 
Rohrwand. Maschinelle Wassergas-Schweisserei, geschweisste 
Leitungsrohre für höchsten Druck von 350 m m Du ich in. aufwärts 

bis zu den grössten Längen. 




Sdriffliaa, II. 
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Die Schiffs- und Pudsteuer wird von den 
örtlichen Zollämtern erhoben. Die Eingänge wer- 
den zu 40 Proc. der Reichsrentei überwiesen, 
60 Proc. werden dem Hafenkomitee des Finanz- 
ministeriums zur Verfügung gestellt. 

Das Hafenkomitee übergiebt jährlich an die 
Kommunalverwaltungcn der Hafenstädte die von 
diesen verlangten Summen zum Unterhalt der 
Hafenanlagcn, die von den Kommunalverwaltungeii 
aus den Summen der gegenwärtig aufgehobenen 
Hafengebühren unterhalten wurden. Ferner wer- 
den den Kommunalverwaltungen die Summen zur 
Verfügung gestellt, die zur Verzinsung von An- 



leihen nötig sind 



bisher aus de 



Hafen- 



gebühren entrichtet wurden. Andere städtische 
Bedürfnisse, die aus den Hafengebühren gedeckt 
wurden, sind in gleichem Masse aus der genannten 
Quelle zu decken. Falls Städte weitere kommu- 
nale Bedürfnisse aus den Hafengebühren deckten, 
so wird ihnen die betreffende Summe vom Hafen- 
komitee nach spezieller Berechnung ausgekehrt. 

Die übrigbleibenden Summen verteilt das 
Komitee nach Ermessen an die Häfen zur Aus- 
führung verschiedener Hafenarbeiten, die das Ge- 
setz spezifiziert. Das Gesetz tritt in Kraft am 
r. Januar 1902 und hebt alle bisher in den Häfen 
erhobenen Abgaben und Gebühren auf. 

Die Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger bringt im zweiten Heft ihres Or- 



gans »Von den Küsten und aus See* ein Ver- 
zeichnis der zur Kenntnis des Vorstandes gelang- 
ten Seeunfälle an den deutschen Küsten im Rech- 
nungsjahre 1900. 1901, das zugleich eine Übersicht 
über die Thätigkeit der Rettungsstationen der Ge- 
sellschaft liefert. Hiernach sind insgesamt 23 
Schiffe mit 172 Personen verunglückt, von denen 
163 Personen gerettet und nachweislich 9 Personen 
umgekommen sind. 

Die Rettung erfolgte bei 33 Personen durch 
Selbsthülle, bei 28 Personen durch Hülfe von 
anderen Schiffen, bei 2 Personen durch PrivathOlfe 
vom Lande und bei 100 Personen durch Rettungs- 
boote. 17 Rettungsstationen traten 19 mal in Thätig- 
keit, darunter 14 mal mit Erfolg. 

Unter den verunglückten Schiffen befanden 
sich 13 deutsche, 8 schwedische und norwegische, 
1 niederländisches und I russisches Schiff. 

Nach den dem Vorstande seit dem Bestehen 
der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger zugegangenen Meldungen über Seeunfalle 
an den deutschen Küsten sind 2457 Schiffe mit 
13459 Personen verunglückt. Von diesen ge- 
fährdeten Personen sind nachweislich gerettet 
12350, nachweislich umgekommen 1109. Es wur- 
den gerettet durch Selbsthülfe 4850, durch Hülfe 
seitens anderer Schiffe 2657, durch Privathülfe vom 
Lande 2026 und durch Rettungsstationen der Ge- 
sellschaft 2817 Personen, davon 2414 durch Ret- 
tungsboote und 403 durch Raketenapparate. In- 
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folge der Witterungsverhältnisse ist die Zahl der I 
in den einzelcn Jahren in Seenot geratenen Schiffe 
und Personen naturgemäss eine sehr verschiedene. 
Die grösste Zahl der durch Rettungsstationen 
unserer Gesellschcft Geretteten zeigt das Jahr 1899- 
1900 mit 207 Personen, die kleinste das Jahr 1886 
mit 10 Personen. Im Durchschnitt sind seit dem 
Bestehen der Deutschen Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger jährlich durch Schiffbrüche an den 
deutschen Küsten 385 Personen in Seenot geraten; 
davon sind durchschnittlich gerettet 353, umge- 
kommen 32 Personen. Von den geretteten Per- 
sonen wurden durchschnittlich 139 durch Selbst- 
hülfe, 76 durch Hülfe anderer Schiffe, 58 durch 
Privathülfe vom Lande und 80 durch Rettungs- 
stationen unserer Gesellschaft gerettet. 

Unter den 2457 verunglückten Schiffen be- 
fanden sich 1589 deutsche, 253 englische, 2t6 
schwedische und norwegische, 160 niederländische, 
106 dänische, 64 russische, 18 französische, 7 
amerikanische, 5 spanische und portugiesische, 3 
italienische, 1 österreichisches und 1 griechisches 
Schiff, wahrend die Nationalität von 34 Schiffen 
nicht hat ermittelt werden können. Der Klasse 
nach verunglückten 947 Seeschiffe , 158 Dampf- 
schiffe und 1352 Küstenfahrer. Von diesen Schiffen 
verunglückten in der Nordsee: 556 zwischen Ems 
und Weser, 237 zwischen Weser und Elbe, 528 
vor der Elbe und an der schleswig-holsteinischen 
Küste; in der Ostsee: 190 an der schleswig-hol- 
steinischen Küste, 73 an der Küste von Mecklen- 
burg, 314 an der Küste des Regierungsbezirks 



Stralsund, 265 an den Küsten der Regierungsbe- 
zirke Stettin und Köslin, 135 an der Küste des 
Regierungsbezirks Danzig und 159 an der Küste 
des Regierungsbezirks Königsberg. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

Die Unterseeboote der englischen Marine. Pro- 
metheus, No. 615. Nähere Angaben über 
die von der englischen Marine projektierten 
Unterseeboote, welche den etwas modifizierten 
Holland-Typ darstellen. L. — 19.3 m, B. = 
3.6 m, D. es 120 t. Betriebskraft Uber 
Wasser Naphtamaschine, unter Wasser Elektro- 
motor, v. über Wasser 9, unter Wasser 
7 Seemeilen. Das erste Boot soll im Sep- 
tember d. J. fertiggestellt sein. 

Handelsschiffbau. 

United States army transport „Sumner". Engi- 
neering 19./7. Kurze Angaben über den 
Transportdampfer für die Vereinigten Staaten 
„Sumner". Er war ursprünglich für den 
Verkehr zwischen Hamburg und New York 
als Auswanderer- und Frachtdampfer bestimmt, 
wurde später im Spanisch -Amerikanischen 
Kriege als Kohlcnschiff verwendet und dient 
jetzt, mit allem Komfort für Passagierdampfer 
ausgerüstet, zur Aufnahme und zum Trans- 
port von Truppen und Verwundeten. Decks- 
pläne und Längsansicht. 
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Le paqucbot ä turbincs „King-Edward". Le 
Yacht 27. 7. Abbildung und Beschreibung 
des für den Verkehr auf dem Clyde be- 
stimmten Passagier-Turbinendampfers „King- 
Kdward". Vcrgl. auch letzte Zeitschriften- 
schau des „Schiffbau- Im Anschluss daran 
Zusammenstellung der Probefahrtsresultate: 
v — 20.5 Knoten, Tourenzahl der Turbinen 
= 740, Kcsseldruck = 10.5 kg, I. P. S. ge- 
schätzt = 3500. 

The White Star liner „Celtic", The Shipping 
World 24 7. Beschreibung des englischen 
Passagierdampfers der White Star Linie 
„Celtic" mit zahlreichen Abbildungen seiner 
inneren Einrichtung. 

Lengthening a steamer. The Marine Engineer 1. 8 
Hinweis auf die in Southampton vorgenom- 
mene Verlängerung des „S. S. Hayle", welcher 
innerhalb eines Monates fertiggestellt wetden 
soll. Am vierten Tage, nachdem das Schiff 
ins Trockendock gebracht worden war, waren 
die beiden Teile auseinander gezogen. Ur- 
sprüngliche Lange 150 fl., Betrag der Ver- 
längerung 31 ft. 6 in. Abbildungen. 

Kriegsschiffbau. 

II. M. S. Cornwallis. The Engineer 19. 7. Be- 
schreibung des kürzlich von Stapel gelau- 
fenen, erstklassigen Schlachtschiffes „Corn- 



wallis", welches zur Duncan-Klasse zählt 
L. = 429 ft., B. — 75 ft. 6 in, T. im Mitte = 
26 ft. 6 in, I). — 14000 t, I. P. S. = 18I000, 
v. =- 19 Knoten. Armierung: 4 — 12 in 
Geschütze in Barbetten, 12 — 6 in Geschütz«- 
in Kasematten, 10 — i2Pfündcr, 6 — 3Pfünder, 
8 Maschinen-Geschütze, 4 U.-W. Torpedoaus- 
stossrohre. 

Le „Jurien-de-Ia-Graviere". La Marine francaise 
15 7. Entrüstung Ober die unentschuldbare 
Verzögerung im Bau des Panzerkreuzer!» 
„Jurien-de-la-Graviere", der laut Programm 
in 3 Jahren 7 Monaten fertiggestellt sein 
sollte, thatsachlich aber bis zu seiner Voll- 
endung 4 Jahre 10 Monate gebraucht hat. 

Le depart du „Tage". Armtfe et Marine 4 /8. 
Kurze Beschreibung und Abbildung des fran- 
zösischen Kreuzers I. Klasse „Tage", wel- 
cher zur Ablösung des Flaggschiffes des 
Atlantischen Geschwaders nach den Antillen 
abgefahren ist. L. = 119 in, D. — 7345 t, 
I. P. S. — 12410, v. 19 Knoten. 

New protected cruisers for the United States navy. 
The Engineer 26. 7. Beschreibung und Ab- 
bildung der im vorigen Jahre von den Ver- 
einigten Staaten bewilligten, schwach ge- 
panzerten Kreuzer des Charlestontyp. L. = 
424 ft., B. 66 ft., T. 23 it. 6 in. D. 9700 ts, 
wenn Ausrüstung und Besatzung vollständig 
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vorhanden, die Kohlenbunker halb gefüllt sind 
und '/| des Frischwasservorrates, der Muni- 
tion und der Vorräte sich an Bord befindet, 
v. ss 32 Knoten. 
Modernising ironclads. The Engineer 2. 8. Be- 
sprechung der bisher durchgeführten Um- 
bauten und Neu-Armierungen von englischen 
Kriegsschiffen und Vorschläge für eine weitere 
Modernisierung der Flotte. 

Militärisches. 

Die französischen Flottenmanöver. III. Armee und 
Marine 26-/7 . Berichtigung und Ergänzung 
des in der letzten Nummer von „Armee und 
Marine" gebrachten Berichtes über den ersten 
Teil der französischen Manöver „ä double 
action" nach Veröffentlichung einiger halb- 
offiziöser Berichte. Hieran reiht sich eine 
kritische Besprechung der einzelnen Phasen 
des höchstintcressanten Seekampfes und der 
dabei begangenen Fehler, wobei besonders 
der mangelhafte Aufklärungsdienst gerügt 
wird. Der Aufsatz schlicsst mit der Be- 
merkung, das« die drahtlose Telegraphie sich 
wenig bewährt hat, und ein an Bord befind- 
licher Fesselballon nicht in Aktion getreten 
ist. Vergl. hierzu „Armee und Marine" a./8. 
Die Schlacht bei Ajaccio und ferner „Armde 
et Marine" 28/7. Manoeuvres navales. In 
letzterem Artikel wird zum Schlüsse noch 
besonders auf die Schwierigkeiten hinge- 
wiesen, welche sich bei der an und für sich 
schnell ausgeführten Kohlenübernahme im 
Hafen von Toulon herausgestellt haben, 
welche sich aber durch Beschaffung einer 
genügenden Anzahl von besonderen Kohlen- 
transportschiffen und durch Einrichtung eines 
geregelten Verwaltungsdienstes in den Kohlcn- 
depots bald beseitigen liessen. Vergl. hierzu 
wieder Le Yacht 27. 7. Les manoeuvres 
navales. 



Les manoeuvres navales. Le Yacht 27-/7. ur| d 3- 8. 
Kurzer, sachlicher Bericht über den Verlauf 
der Übungstage des zweiten Teiles der fran- 
zösischen Flottenmanöver vom 17. — 30. Juli 
mit spezieller Berücksichtigung der Aufstel- 
lungen und Bewegungen der einzelnen Schiffe. 
Besondere Erwähnung der Versuche, welche 
diesmal mit Fesselballon und Telegraphie ohne 
Draht zu Aufklärungs- und Benachrich- 
tigungszwecken angestellt wurden. 

Das Zusammenwirken von Land- und Seestreit- 
kräften. Armee und Marine a./8. Hinweis 
auf die Wichtigkeit eines einheitlichen Zu- 
sammenwirkens der Befehlshaber von Land- 
und Seestreitkräften. Anführung zahlreicher 
Beispiele aus der Geschichte. 

Die deutschen Flottenmanöver. Armee und Marine 
28. Zusammensetzung der beiden Ge- 
schwader für die deutschen Flottenmanöver 
für die Dauer vom n. 8. bis 20. 9. An den 
Übungen werden auch die Schiffe der 
Brandenburg-Klasse teilnehmen. 

Die englischen Flottenmanöver. Armee und Marine 
a./8. Programm des diesjährigen englischen 
Flottenmanövers und Zusammensetzung der 
Geschwader. 

England und Italien. Armee und Marine 26/7. 
Beleuchtung des strategischen Wertes eines 
von England erstrebten Bündnisses mit Italien, 
durch welches die Aufrechterhaltung seiner 
Machtstellung im Mittelmccr gesichert wäre. 

Zur Geschichte der Seeschlachten. Armee und 
Marine 9. 8. Aufzählung der Seeschlachten 
der letzten Jahrhunderte unter Angabe der 
Anzahl der dabei beteiligten Schiffe. 

Der Kreuzerkrieg zwischen England und Frank- 
reich. Armee und Marine 9. 8. Aussichts- 
losigkeit eines Kreuzerkrieges Frankreichs 
gegen England , da durch einen solchen 
ohne entscheidende Schlachten die Machtstel- 
lung Englands nicht erschüttert werden könnte. 




CISIPN» SCMWIMMOCCX. 
BELIEFERT TUR DIE 
KAISERLICHE WERFT. WILHCLMSHAVE?*. 



Gutehoffnungshütte, 

Aktien -Verein für Bergbau und jtöttenbetrieb, Oberhausen 



(Rheinland). 

Schwimmkrahne 



Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brücken, Gebäude. Schwimmdock 
jeder Tragkraft, Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40000 kg. 
Stockgewicht, roh. vorgearbeitet oder fertig bearbeitet ( be- 
sonders Kurbelwellen. Schifi'swellen und sonstige Schmiede- 
teilc für den Schiff- und Maschinenbau. 

8tahtformguB8 aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Ma- 
schinenteile. 

Ketten, als SchifFsketten, Krahnketten. 

Maschlnenguaa bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Behaltet*. 
Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als 

Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Das neue, Anfang looi in Betrieb kommende Blechwalzwerk hat eine 
Lclatunpfa.hie.kcit von 70000 Tonnen Bleche pro Jahr und iat die buteholrnung*. 
hatte vermöge Ihre« Umfangretrhen Walzprograranu in der Lage, da« geaanile zu 
einem Schilf nötige Walzmaterial zu liefern. 

jährliche Eneugung: 

Kuhlen 1500000 t Roheisen ......... 400000 t 

WalzweiksErzeugniaae 300000 t Brucken, Maacbinen, Keane' pp boooo t 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: 14 000. 



Gc 



Seite 886. 



SCHIFFBAU 



No. 22. 



Nautische und Hydrographische Berichte. 

Auf dem Ausguck. Hansa 3. 8. Rückschlüsse auf 
Richtung und Geschwindigkeit der Meeres- 
strömungen im Nordatlantischen Ocean auf 
Grund des durch Flaschenposten gelieferten 
Materials. 

Einfluss der Fahrt des Schiffes auf die Deviation 
des Kompasses. Marine- Rundschau , Aug- 
Sept.-Heft. Besprechung und verschiedene 
Erklärungsversuche der auf einem Dampfer 
auf dem Lago Maggiore gemachten Beob- 
achtung einer semicirkularen Deviation des 
Kompasses, die auftrat, sobald sich die 
Maschine in Bewegung setzte , ihre Ge- 
schwindigkeit änderte und wieder still stand. 

Die Neuvermessung des Adlergrundes. Marine- 
Rundschau , Aug. -Sept. -Heft. Ein für die 
Vermessungstechnik interessanter Bericht über 
die mit ausserordentlichen Hülfsmitteln er- 
zielte , genaue Vermessung des Adler- 
grundes, bei welcher Gelegenheit die ver- 
lorene Ruderhacke des dort aufgelaufenen 
„ Kaiser Friedrich III." gefunden wurde. 

Untersuchung über permanente Magnete. Mitt. a. 
d. Geb. d. Seew., No. 8. Zusammenstellung 
der Versuche zur Bestimmung der Güte von 
verschiedenen Stahlsorten in Bezug auf den 
magnetischen Intensitätsverlust, der in be- 
deutendem Masse von der Jahreszeit bt t in- 
flusst wird. 



Schiffsmaschinenbau 

Engineering at the Glasgow Exhibition. I. -Boilers. 
The Shipping World 17./7. Beschreibung 
verschiedener, in der Marine gebräuchlicher 
und in Glasgow ausgestellter Wasserrohr- 
kesseltypen nebst Abbildungen und Skizzen. 
Zu diesen zählt zunächst der Babcock-Wilcox- 
Kessel, ein gefährlicher Konkurrent des Belle- 
ville-Kessels, mit von vorn nach hinten und 
von dort zurück nach dem querliegenden 
Oberkessel ansteigenden Rohren. Vergl. 
hierzu The Marine Engineer 1. 8. Babcock 
& Wilcox water-tube boilers. Ferner ist zu 
erwähnen der Niclausse- und der weitrohrige 
Thornycroft-Marshall-Kcssel, welcher in seiner 
äusseren Erscheinung den beiden anderen 
Typen ähnelt. Näheres über letzteren ist 
der beigefügten Skizze zu entnehmen. 

The construclive development of the Dürr boiler 
in the German Navy. Engineering 19./7. 
und 26.7. Genaue Wiedergabe der in 
No. 10 und folg. des Schiffbau erschienenen 
Abhandlung über „Die konstruktive Entwick- 
lung der Dürr-Kessel in der deutschen Kriegs- 
marine" nebst den dazu gehörigen tabellarischen 
Zusammenstellungen .Abbildungen und Skizzen. 

Die forging — No. VI. Engineering 2Ö./7. Fort- 
setzung des Aufsatzes über Werkzeuge, wie 
sie zum Schmieden verwendet werden. Es 
lassen sich hiermit, wie aus den Skizzen zu 
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ersehen ist, Stopf buchsenbrillen , Flansche, 
Mannlochdeckelbügel etc. bequem herstellen. 
The „Minerva* and „Hyacinth" trials. Engineering 
26. 7. Eingehende kritische Besprechung der 
Probe- resp. Wettfahrten der beiden eng- 
lischen Kreuzer „Minerva" und „Hyacinth" 
auf der Strecke Gibraltar — Portsmouth. Das 
Ergebnis derselben ist infolge schlechten 
Wetters kein besonders günstiges zu nennen, 
und zumal bezüglich der noch offenen Kessel- 
frage hat ein entscheidendes Urteil nicht 
ausgesprochen werden können, obwohl die 
vielfach angegriffenen Belleville-Kessel auf 
„IJyacinth" ökonomischer gearbeitet haben, 
als die Cylinderkessel auf „Minerva". Es 
wird empfohlen, noch rechtzeitig auch Wasser- 
rohrkessel mit vertikaler Rohrordnung in den 
Bereich der Untersuchungen zu ziehen. Dass 
„Hyacinth" trotz Erhöhung seiner Maschinen- 
kraft . von 9400 auf 10000 I. P. S. die Ge- 
schwindigkeit von 19 Knoten nicht über- 
schreiten konnte, während „Minerva" bei ge- 
ringerem Kraftaufwand schneller lief, wird 
durch das grössere B und T bei ersterem 
Schiffe zu erklaren versucht. Vergl. The 
Engineer 19. '7.: H. M. Ships „Hyacinth" 
and „Minerva" und 26. ,'7.: The „Minerva" 
and the „Hyacinth" , ferner The Marine 
Ergineer 1./8. , Mi«, a. d. Geb. d. Seew., 



No. 8: Zur Wasserrohrkessel-Frage, La Marine 
francaise 15/7.: La question des chaudieres 
en Angleterre und Engineering 2677. : Navy 
boüers. In den drei letzten dieser Berichte 
wird die Bellevillc- Kesselfrage eingehend 
erörtert. 

Boiler tube scraper. Engineering 96-/7. Kurze 
Beschreibung und Abbildung eines Eisens 
zum Reinigen von Kesselrohren. Vcrgl. 
The Shipping World 24-/7.: A spring tube 
scraper. 

On screw propellers. The Engineer 19. .'7. Er- 
läuterung einer Methode zur Berechnung 
von Schiffsschrauben, die auf theoretischer 
Grundlage basiert und dabei den Vorzug 
grosser Einfachheit insofern hat, als sich bei 
Annahme einer Konstruktionsgrösse alle 
anderen leicht daraus berechnen lassen. 

Die Maschinenanlagen der „ Wittelsbach ". Über- 
all, 43. Heft. Abbildung und kurze An- 
gaben über die zum grossen Teil schon 
eingebauten „Wittelsbach"-Maschinenanlagen, 
welche aus 3 dreicylindrigen Maschinen be- 
stehen und bei 115 Umdrehungen der- 
selben in der Minute insgesamt 15000 I. P. S. 
entwickeln, v hierbei = 19 Knoten. 

Le destroyer „Daring". La Marine francaise 15./7. 
Die kürzlich stattgefundene Kesselexplosion 
auf dem Torpedobootszerstörer „Daring" 
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bietet Anlass zu einer Erörterung der Brauch- 
barkeit der engrohrigen Wasserrohrkessel, 
mit welchen in der englischen, amerikanischen 
und italienischen Marine nur kleinere Schiffe, 
in der französischen und russischen dagegen 
auch Kreuzer ausgerüstet sind, während sie 
in der deutschen auf grösseren Schiffen als 
geringerer Teil der im übrigen aus Cylindcr- 
kcsseln bestehenden Anlage eingebaut sind. 
Um Unfälle, wie den des „Daring", zu ver- 
meiden , wird empfohlen , vorsichtig zu sein 
und erst die nötigen Erfahrungen hierüber, 
z. B. auf dem „Chateauregnault" , zu sammeln, 
ehe man diesen Typ weiter verwende 

Doppelte Kurbelachsen-Drehbank. Stahl und Eisen 
i. 8. Beschreibung und Abbildungen einer 
doppelten Spezial-Drehbank von E. Schiess, 
Düsseldorf - Oberbilk , auf welcher Schiffs- 
kurbelachsen in zusammengesetztem Zustande 
bis zu eioer Lange von 24 m und bis zu 
einem Gewicht von etwa 60 t bearbeitet 
werden können. 

Dreischrauben -Schiffe. Marine -Rundschau, Aug.- 
Sept.-Heft. Interessante Schlussbemerkungen 
Melvilles zu dem im Marz-Heft derselben 
Zeitschrift erschienenen Aufsatze: .Ein Bei- 
trag zur Frage der Dreischrauben -Schiffe", 
der sich auf einen vor 2 Jahren von ihm 
gehaltenen Vortrag stützte. Melville tritt 
entschieden für das Dreischraubensystem ein 
und empfiehlt die Anordnung einer grossen 
milderen Maschine und zweier kleinerer 
Seitenmaschinen. 

Nidausse-Kesscl. Marine-Rundschau, Aug. -Sept.- 
Heft. Protest, der Firma Niclausse gegen die 
ungünstige Beurteilung ihrer Kessel in dem 
im Mai-Heft derselben Zeitschrift erschienenen 
Aufsatz „Die Wasserrolir-Kesselfrage in der 
Deutschen Kriegsmarine". 

High-speed noiseless engines. The Marine Engi- 
neer 1./8. Beschreibung und Abbildung 
einer schnell und geräuschlos laufenden 
Danipfpumpc. 

Dobsons patent piston. The Marine Engineer 1. 8. 
Beschreibung und Abbildung einer Kolben- 
dichtung für hohe Dampfspannungen. 



Engineering at the Glasgow Exhibition. The Strip- 
ping World 24. 7. u. 31./7. Fortsetzung der 
Beschreibung der für den Schiffbau inter- 
essanten Gegenstände der Glasgower Aus- 
stellung. Beschreibung und Abbildungen 
von Schiffshauptmaschinen, von Speisepumpen, 
einer liegenden Dampfsteuermaschine, sowie 
einer Dampfaschheisswinde. Vergl. auch The 
Marine Engineer 1. 8. Engineering at the 
Glasgow Exhibition. 

Theorie. 

A Solution of the Vibration problem. Engineering 
19./7. Fortsetzung und Schluss des in der 
letzten Nummer dieser Zeitschrift gebrachten 
Aufsatzes über die Lösung des Problems der 
Schiffsmaschinenvibrationen. Hinweis auf die 
Vorzüge des hierfür in Vorschlag gebrachten 
Verfahrens unter spezieller Berücksichtigung 
eines Handelschiffs -Maschinenprojektes, so- 
wie theoretische Berechnung der Torsions- 
vibrationen eines Schiffes. 

Verschiedenes. 

The mechanical equipment of the ship-yard. The 
Engineering Magazine, Juliheft. Abbildungen 
und Beschreibung einer Reihe von pneu- 
matisch und elektrisch betriebenen Werk- 
zeugen, wie sie zum Nieten, Dichten und 
Bohren neuerdings auch in der Schiffbau- 
werkstatt mit bestem Erfolge verwendet 
werden. Im Anschluss hieran Erörterung 
der Frage, in welchem Umfange im Schiff- 
baubetriebe überhaupt mechanisches Betriebs- 
material mit Vorteil in ökonomischer Hinsicht 
zu benutzen ist. 

Elektrische Anlagen des Schnelldampfers „Deutsch- 
land". Elektrotechnischer Anzeiger 28. 7. 
Eingehende Beschreibung der umfangreichen, 
elektrischen Anlagen für Beleuchtung und 
Kraftübertragung an Bord unseres neuesten 
Schnelldampfers „Deutschland", die von der 
A. E.-G. in Berlin entworfen und eingerichtet 
sind. 5 Dynamomaschinen, davon eine au! 
dem Oberdeck, liefern zusammen 2900 Am- 
«Fortsetzung auf Seite 890.) 
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Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Schumacher e Co-, Kalk b.Köin *m 

Arbeits- und hydraulische Maschinen für den Schiff-, Haschinen- und Kesselbau 

(Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 
Nächste Auszeichnung» auf der Pariser Weltausstellung 1910 

Grand Prix. Goldene Medaille. 

Drehbänke, in den verschiedene \nordnungen 
und Grössen. — Combinirte Faconeisen-Richt-, 
Bieg- und Lochmaschinen. - Blechbiege- 
maschinen. — Blech-, Spann- und Richt- 
maschinen. — Flamm rohr-Bördelmasch. 

Kielplatten-Biegemaschinen. Masten- 
Biegemaschinen. — Pat.- Kaltsagen, be- 
quemstes Schneiden von Faconciscn aus Geh- 
rungen. — Bohr-Frasmaschinen. — Apparat 
zum Fräsen von Schiff ensterlochern. — 
Freistehende Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kesselbohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, speziell für Panzer- 
platten u. a. Marinc-Zwcckc. — Hobelmaschln., 
auch für Blechkanten in solidesterAusführung. — 
Blechscheeren, in den verschied. Anordnungen 
und Grössen. — Durchstossmaschinen und 
Scheeren, kombin. u. ein/ein für direkten Dampf-, 
Riemen-, elektrischen oder hydraulischen Betrieb. 




I'atent-Dampf-hydraul. 
Kampelpresse. 





Patcnt-Dampf-hydraul. 
Schmiedepressc. 




Durchstossmaschine und 
Scheere. 



patent-£uftöruck-, 3>ampJ- 
«3*- und präcisions-Jrall-JCämmer. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruckpresspumpen. — Pat. -Dampf- 
Hydraulische Schmiedepressen bis zu den 
höchsten Drucken. Bis zu IOOOOOOO kg 
ausgeführt fOr die Dillinger Hüttenwerke 
in Dillingen a. Saar und die Obuchowoschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. — Patent- 
Hydraulische Loch- und Gesenkpressen. 
Dampf-hydraul. - Patent • Panzerplatten- 
Biegepressen.— Patent- Hydraul. -Trarjer- 
Scheeren. — Patent-Dampf kUmpelpresse 
mit Wasserdruck- Uebersetzung i Druck b. 
ZU 6 Mill. kg.) Hydraul. Panzerplatten. 
- Biege-Pressen. 

Patent- Nietmaschinen (bbfO*/, 

Druckwasserersparnis) stat. oder transport. 
Constr i. Verbind, m Patent- hy «trau I. Accum u- 
latoren m. Luftdruck belastet. Gänzlicher Weg- 
fall der Belastungsgewichtc, bequemste Kinstcllung. 

— - _ 

Alle vorstehenden Dampf- hydraulischen 
[ "~ Maschinen bis zu den grössten Dimensionen in 
Patcnt-stat. Nietmaschine." solidester Ausführung. Blechkantenhobelmaschine. 

^= Über 400 hydraulische Anlagen von uns ausgeführt und in Betrieb. , 



Stossmaschinc. 





Blechbiegemaschine. 
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pcre. Die Beleuchtungsanlage ist für die 
einzelnen Schiffsräume sehrzweckentsprechend 
durchgeführt, die Kraftflbertragungsanlage um- 
fasst 23 Motoren zum Antriebe von Venti- 
latoren und Aufzügen für Kohlen, Post- 
sachen, Proviant etc. 

Self-docking pontoon dock for the Spanish govern- 
ment. Engineering 19. '7. Vergl. Zeitschriften- 
schau des Schiffbau vom letzten Male. 

Shermuly's life-saving apparatus. The Engineer 
19./7. Beschreibung eines im Kristall-Palast, 
London ausgestellten, einfachen und nur 
wenig Raum beanspruchenden Raketen- 
apparates, der bei den damit angestellten 
Versuchen sich als sehr brauchbar erwie- 
sen hat. 

Chalotipe ä vapeur pour 1'arscnaJ de Kiel. Le 
Yacht 27. '7. Inhaltswiedergabe der im 
Schiffbau gebrachten Beschreibung eines bei 
Sachsenberg, Roslau gebauten und für den 
Werftdienst in Kiel bestimmten Dampfbei- 
bootes nebst Abbildung. 

Lcs docks flottants. Le Yacht 3./8. Im Anschluss 
an einen allgemeinen Überblick Ober die 
Konstruktionsprinzipien, wie sie für neuere, 
sogenannte sclf-docking-Docks gelten, wird 
eine eingehende Beschreibung des aus fünf 
Teilen zusammengesetzten Schwimmdocks für 
Nouvelle - Orleans gegeben. Hebekraft = 
15000 t, L. = 160 m, B. — 30.5 m. Abbil- 
dung und Skizze. Hieran reiht sich zum 
Schlüsse eine Zusammenstellung weiterer, 
in letzter Zeit fürs Ausland gebauter Schwimm- 
docks ahnlichen Typs. 

L'Angleterre en eveil. Armee et Marine 28. 7. 
Vielleicht durch die geringen Erfolge in 
ihren Kämpfen auf dem Boden Transvaals 
in ihrem sonst so stark ausgeprägten 
Selbstbewusstsein erschüttert, glauben die 



Engländer jede Gelegenheit wahrnehmen zu 
müssen, um auf eine Verstärkung und Kräf- 
tigung ihrer Seemacht zu dringen, der sie 
bisher ihre Machtstellung in der Welt zu 
verdanken hatten, die sie jetzt aber, soweit 
speziell das Mittelmeer in Betracht kommt, 
durch eine eventuelle Vereinigung der fran- 
zösischen und russischen Seestreitkräfte stark 
bedroht sehen. 

Das Schiff „Discovery" der britischen Südpol- 
expedition. Überall, 43. Heft. In Ergänzung 
der in einem früheren Heft dieser Zeitschrift 
gebrachten Beschreibung des britischen Süd- 
polarexpeditionsschiffes „Discovery" wird in 
diesem Aufsatze neben kurzen Angaben über 
Zusammensetzung der Expedition und Ober 
die maschinellen Einrichtungen und Leistungen 
des Schiffes eine Reihe von Konstruktions- 
einzelheiten in Wort und Bild vorgeführt. 

De 1870 ä 1900. Trente ans de dCcadencc maritime. 
La Marine francaise 15./7. Der Verfasser 
entwirft zunächst auf der einen Seite ein 
Bild von dem allmählichen Rückgang der 
französischen Marine in den letzten 30 Jahren, 
während er auf der anderen wiederum nicht 
genug speziell die glänzende Entwickeluug 
der deutschen Seemacht und des deutschen 
Sechandels während dieser Zeit rühmend 
hervorheben kann und auch der Marine des 
verarmten Italien und anderer Staaten unge- 
schmälertes Lob zu teil werden lässt. Er 
unterwirft sodann die einzelnen französischen 
Kriegsschiffskonstruktionen, ihre Artillerie 
und das Torpedowesen einer vernichtenden 
Kritik in Bezug auf ihre Brauchbarkeit im 
Kriegsfalle und wendet sich auch gegen das 
Personal und die Leitung der französischen 
Marine, die nicht ihr bestes Können ein- 
setzten. Er versäumt auch hierbei nicht, auf 




für Kessel-, Brücken- u. 
Schiffbau in allen Dimen- 
sionen 11. Kn|jffi>rmen, liefert 
stets prompt und billig in 
unübertroffener Ausführung 
und bester Oualit.lt 
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Schrauben- u. Nietenfabrik Leurs & Hempelmann, Ratingen |b. Düsseldorf. 
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Werkzeugmaschinen bis zu den grossesten 
Dimensionen für den Schiffsbau und den 
Schiffsmaschinenbau. 

Vollendet in Construction u. Ausführung. 

Weltausstellung Paris 1900: 
(.ioldene Medaille. 
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die deutsche, englische, italienische und öster- 
reischc Marine Bezug zu nehmen. 
Nauticus 1901. Jahrbuch für Deutschlands See- 
interessen. Marine- Rundschau, Aug.-Sept.- 
Heft. Kurze Beschreibung der im dies- 
jährigen Nauticus erschienenen Aufsätze. 
Vergl. auch Armee und Marine a./8. Nau- 
ticus. 

The position of naval engineers. The Engineer 
26.. 7. Wiedergabe der Verhandlungen einer 
Deputation des Unterhauses mit dem ersten 
Lord der Admiralität zwecks Hebung der 
Stellung der englischen Marine-Ingenieure. 

Die Schiffbau-Industrie an der Kieler Föhrdc. Pro- 
metheus, No. 44. Aufzählung der Werften 
an der Kieler Köhrde und deren Bauten. 

Der englische Marineetat 1901 02 im Unterhause. 
Marine-Rundschau, Aug.-Sept.-Heft Kritische 
Besprechung und Wiedergabe der ausführ- 
lichen Erklärungen, welche die englische 
Admiralität über das Schiffbau-Programm, 
die neuen Schiffstypen, die Kesselfrage, die 
Kriegsbereitschaft, die Zusammensetzung der 
Geschwader und die Werftanlagen von 
Gibraltar gelegentlich der Marineetatsbera- 
tungen im Unterhause gemacht hat. 

Der italienische Marinebudget- Voranschlag für das 
Verwaltungsjahr 1901/02. Mitt. a. d. Geb. 
d. Seew. No. 8. Kritische Besprechung der 
für das nächste Jahr angeforderten Auslagen 
für die italienische Marine im Betrage von 
insgesamt 123 Mill. Lire, also V* Mill. mehr 
wie im Vorjahre. 

Die altgriechische Kriegsflotte. Mitt. a. d. Geb. d. 
Seew. No. 8. Abriss der historischen Ent- 
wickelung des altgricchischen Kriegsschiff- 
baues und Schilderung der derzeitigen Taktik 
bei Seegefechten. 

Das nautische Bildungswesen in Japan. Mitt a. 
d. Geb. d. Seew. No. 8. Besprechung des 
Lehrganges der drei in Japan bestehenden 
Schulen zur fachmännischen Ausbildung von 
Offizieren und Maschinisten der Handels- 
marine. 

Der Einfluss der Seekabel auf die Oberherrschaft 
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zu Lande und zur See. Marine -Rundschau, 
Aug.-Sept.-Heft Übersetzung des Aufsatzes 
eines amerikanischen Offiziers über die Wich- 
tigkeit des Besitzes von Kabellinien für see- 
kriegführende Nationen, erläutert am Beispiel 
des Amerikanisch-Spanischen Krieges. Aus- 
führliche Besprechung des amerikanischen und 
englischen Kabclnetzes, sowie Hinweis auf 
den strategischen Wert eines speziellen 
Kabelkreuzers zum Auslegen, Zerschneiden 
oder Reparieren der Kabel an der Küste. 

Die Thätigkeit der Linienschiffsdivision in Ost- 
asien. Marine-Rundschau, Aug.-Sept.-Heft 
Bericht über die Ausfahrt und Thätigkeit der 
deutschen Linienschiffe in Ostasien. 

Protection from burst steam pipes. The Shipping 
World 24 , 7. Vorschlag zur Vermeidung von 
Verbrühungen bei Dampfrohrbrüchen. Der 
ausströmende Dampf soll mittels eines in den 
Maschinen- oder Kesselräumen angeordneten 
und bei Gefahr zu öffnenden, weit verzweig- 
ten Wasserbrausensystems kondensiert und 
unschädlich gemacht werden. 

Ein neuer Vorschlag zum Ruderkommando. Hansa 
27. ,'7. Aufforderung, das bei der deutschen 
Kriegsmarine eingeführte, mit den Bewegun- 
gen des Ruders und Schiffes sich deckende 
Ruderkommando Backbord — Steuerbord trotz 
des eventuellen Widerspruchs Englands inter- 
national anzunehmen. 

The cross-channel passenger steamsbip Services 
Nr. V. The Engineer 2./8. Fortsetzung eines 
Aufsatzes über die Entwickelung der Passagier- 
dampfschiffahrt nach England. Abbildungen 
der „Maud" und „Ondine" (1844), sowie der 
„Maid of Kenf. 

Our mercantile marine. The Engineer 2. 8. Be- 
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Technisches Bureau. 

jfabrik elektrotechnischer Artikel. 

hcrsiclluna elektrischer Anlagen * * * 
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Lieferanten der Kaiserlich Deutlichen Marine. 

Werkzeuge, Specialität seit 1864 
Wilhelm Eisenführ, Berlin S. 14. 

Lieferant deutscher und ausländischer Militär-, 
Eisenbahn- und Post-Behörden. 

Deutsche Kabelwerke 

Aktiengesellschaft 
BERLIN - RUMMELSBURG 
Kabel, Drähte und Schnure 

aller Art für elektriache I n-l n ll.it innen. 
Lieferanten der Kaiserlichen Marine und erster Gesellschaften 
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trachtungen über die K.ntwickclung und den 
heutigen Stand der englischen Handelsmarine 
im Anschluss an Reden bei einer Festlichkeit 
der englischen Rheder im Crystal Palace. 
Der internationale Schiffahrtskongress zu Düssel- 
dorf im Jahre 1902. Hansa 3. 8. Aufstellung 
<lrs Verhandlungsprogramms für die Abtei- 
lung Seeschiffahrt auf dem für das nächste 
Jahr nach Düsseldorf berufenen internatio- 
nalen Schiffahrtskongress. 

Yacht und Segelsport. 

Comptes rendus des courses. Le Yacht 27 7. und 
3 8. Bericht über den Verlauf der Segel- 
regatten in Le Havre und Port Navaln, 20., 
21. und 22. Juli, Bordeaux, Arcachon, An- 
tibes und Bayonne 21. Juli, Croisset 14. Juli, 
Nogent-Joinville 14., 21. und 28. Juli, Dieppe 
25., 27., 28. und 29. Juli und schliesslich 
Saint-Malo et Dinard 25., 26., 27. u. 28. Juli. 

Le Yachting francais et son avenir. Lc Yacht 
27. 7. und 3. 8. Fortsetzung der in der vor- 
angegangenen Nummer des „Schiffbau" er- 
wähnten Studie über den französischen Yacht- 
bau und seine Zukunft. Nachdem der Ver- 
fasser das jetzt hervorgetretene Bestreben, 
die Yachten so leicht wie möglich zu bauen, 
kritisch beleuchtet und gleichzeitig nachge- 
wiesen hat, dass die Verteuerung von raffi- 
nierten Konstruktionen eine Reduzierung des 
mittleren Tonnengehaltcs gezeitigt hat, geht 
er zum Schlüsse zur Prüfung derjenigen For- 
men über, die sich für Rennyachten aus den 
vorherrschenden wahrscheinlich würden ent- 
wickeln können. 

Le Yachting en Tunesie. Le Yacht 3./8. Kurzer, 
brieflich mitgeteilter Privatbericht über den 
Verlauf der ersten Segelregatta der neuge- 
gründeten Nautischen Gesellschaft in Sousse, 
Tunis, nebst Abbildungen. Das Schreiben 
enthält zugleich nähere Angaben über die 



Lage der Stadt selbst, über ihre Hafenver- 
hältnisse, die hiernach für das junge Unter- 
nehmen ausserordentlich günstig liegen, so- 
wie schliesslich über die einzelnen Segel- 
yachten, welche bisher die Länge von 8 m 
nicht überschritten haben. 

Mit Draht geheftete Boote und Barkassen. Wasser- 
sport 8. 8. Durch Skizze erläuterte Methode 
zur Herstellung leichter und dauerhafter 
Schiffskörper für Yachten, was durch Auf- 
einanderheften mehrerer dünner Plankenlagen 
mittels Draht erreicht wird. 

Le yawl Helene a. M. le comte de Grandsaignes. 
Le Yacht 20. 7. Beschreibung und Abbil- 
dung der Yawl „Helene", die vorzügliche 
Seeeigenschaften besitzt und, trotzdem sie 
schon vor 16 Jahren erbaut wurde, sich noch 
in vorzüglichem Zustande befindet. L = 14,0 m, 
B = 3. 2 5 0»t T = 2,35 m. D = 22 t. 

Von der KiclerWoche. Armee und Marines. '7. u.12. 7. 
Beginn einer ausführlichen Schilderung der 
Kieler Woche mit zahlreichen Abbildungen. 
Vergl. auch Armee et Marine 14. '7. Le yach- 
ting francais en Allemagne. 

Wassersport 11./7. Besprechung der Regatten vor 
Warnemünde 3 7. und Swinemünde 7. 7. mit 
Skizze der Bahnen. 
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In England ist die Wasserrohrkesselfrage 
seit einigen Monaten in ein neues Stadium ge- 
treten. Nach lebhaftem Meinungsaustausch der 
verschiedenen Kreise ist eine Entscheidung dem 
Wasserrohrkessel-Komitee übertragen worden, 
so dass mit Spannung auf dieselbe gewartet 
wurde. Sowohl die diesjährige April-Nummer 
der Marine-Rundschau, als auch vorliegende 
Zeitschrift, hat von dem vorläufigen Bericht 
des Komitees Mitteilung gemacht. 

Schon vor geraumer Zeit, hat sich dieses 
Kachblatt mit dem hochwichtigen Thema der 
Wasserrohrkesselfrage beschäftigt. Doch soll 
es jetzt nicht die Absicht sein, eine Kritik zu 
üben Uber die, von jenen Fachmännern berührten 
Fragen und erwähnten Kesselsysteme, dies ist 
bereits schon mehrfach andernorts geschehen. 
Der Verfasser hat sich vielmehr die Aufgabe 
gestellt, die bereits begonnene Übersicht über 
die Wasserrohrkessel, weiter auszuspinnen und 
den Lesern ein ausreichendes Material zur Ver- 
fügung zu stellen, damit sie selbständig die aus- 
gesprochenen Urteile prüfen, und sich selbst 
eine eigene Ansicht bilden können. 

Das Komitee hat das bis jetzt in England 
am meisten verwendete Wasserrohrkessel-System 
„Belleville" verurteilt und von dem weitern Ein- 
bau desselben durchaus abgeraten. Das Ko- 
mitee ist weiter der Ansicht, dass auch Ver- 
suche mit Babcock-Wilcox- — neues Modell 

Schiffbau II. 



Niclausse - Kessel. 

Von Carl Züblin, Charlottenburg. 

— Dürr-, Niclausse- und weitrohrigen Yarrow- 
Kesseln gemacht werden sollen, um von diesen 
Systemen — die mit Ausnahme des Niclausse- 
Kessels in der englischen Marine noch nicht er- 
probt sind — eigene Erfahrungen zu sammeln. 
Diesem Gedanken wird bereits Folge geleistet, 
und ist für verschiedene Schiffe der Einbau ge- 
nannter Wasserrohrkessel angeordnet worden. 
Die genannten Typen gehören alle den Wasser- 
rohrkesscln mit geraden Rohren an. Das Ko- 
mitee erwähnt keineswegs die Verwendung 
krummrohriger Wasserrohrkessel, im Gegensatz 
zur deutschen Marine, welche gerade letztere 
Typen, wie Thornycroft und Schulz, am meisten 
auf ihren Schiffen eingebaut hat. 

Die Zeitschrift Schiffbau hat bereits die 
beiden Systeme Babcock-Wilcox und Dürr 
(Jahrg. II Seite 77 und 319) eingehend be- 
sprochen. Insbesondere ist das letztere von 
Herrn Marinebaumeister v. Buchholtz an Hand 
einer ganzen Reihe einheimischer Beispiele be- 
schrieben worden, während vom ersteren Sys- 
tem, nur Versuchsresultate gebracht werden 
konnten. 

In Folgendem sei nun das wichtige System 
Patent J. & A. Niclausse einer eingehenden Be- 
trachtung unterzogen und zwar sei hier seine 
Entwicklung nicht nur an Hand einheimischer, 
sondern auch ausländischer, erprobter Ausfüh- 
rungen verfolgt und den Interessenten vorgeführt. 
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Der Niclausse-Kessel ist schon seit Jahren 
in der Handels- und Kriegsmarine eingeführt. 
In der deutschen Marine sind es die Kreuzer 
„Freya* und „Gazelle", welche mit solchen 
Kesseln ausgerüstet und erst kürzlich in Dienst 
gestellt worden sind. 

Die ersten Kessel waren wesentlich anders, 
als die heutigen. Sie bestanden damals aus 
vertikalen Wasserkammern, die im Zickzack 
aufgestellt waren und in einen gemeinsamen 
Oberkessel münden. Fig. i zeigt uns im Grund- 
riss die Lage der Wasserkammern. Jede? 
Wasserrohr war an beiden Enden konisch ab- 
gedreht und ein Mittelanker befestigte dieses 




Fig. i. Fig. 2. Fig. 3. 

Rohr an die Wasserkammer. Das andere Ende 
war durch einen runden Deckel geschlossen, 
welcher gleichfalls durch einen Bolzen gegen 
den konischen Teil des Wasserrohres gedrückt 
wurde. Das innere Rohr hingegen wurde 
einerseits an einer mittleren Scheidewand der 
Wasserkammer befestigt, anderseits an seinem 
hintern Ende durch den Mittelanker getragen. 

Die zickzackförmige Anordnung der 
Wasserkammern mit aber den Nachteil, dass 
die Rohrlängen ungleich werden. Sie wurde 
darum verlassen und durch diejenige Fig. 2 er- 
setzt. Hier sind die Wasserkammern a alle 
gleich und hegen in einer Ebene. 
Die Verbindung derselben mit dem 
Oberkessel geschieht durch ein 
weiteres gabelförmiges Rohrsystem 
I), bei welchem die Rohre wiede- 
rum in einer vertikalen Ebene 
liegen und in einem gemeinsamen 
Sammler c, unterhalb des Ober- 
kessels münden. Die Rohre sind 
nun alle gleich lang. Die Speisung 
der Elemente (Wasserkammer mit Fig. 4. 



den zugehörigen Rohren bis zur Mündimg in den 
Oberkessel) geschieht vermittelst eines Speise- 
wassersammlers d, der horizontal vor dem un- 
tern Teil der Elemente liegt. Die Verbindung 
mit samtlichen Elementen wird durch das 
Rohr e hergestellt. 

Auch diese Anordnung besitzt einen grossen 
Übelstand. Die Dampfblasen haben einen 
grossen Weg zurückzulegen, bevor sie in den 
Dampfsammler gelangen. Es entstand darum 
die weitere Form Fig. 3, die auch bis jetzt so 
ziemlich dieselbe geblieben ist. 

Das Element besteht nun aus zwei verti- 
kalen Rohrreihen, die in eine gemeinsame 
Wasserkammer münden. Die Verbindung des- 
selben mit dem Oberkessel geschieht unmittel- 
bar, Speisewassersammler und Fallrohre fallen 
weg. Die Speisung der Wasserkammern er- 
folgt also direkt vom Oberkessel aus, in wel- 
chem auch der entwickelte Dampf abgegeben 
wird. 

Bei allen diesen Anordnungen war es sehr 
schwer, eine dauernd gute Dichtung der ein- 
zelnen Teile zu erhalten, sei es am Oberkessel, 
sei es an den Rohrenden. Nach verschiedenen 
Versuchen und durch die stetige Rekonstruktion 
der früheren Formen gelang es Details zu finden, 
die obengenannte Fehler ausmerzten. Die 
Herren J. & A. Niclausse haben sich auch diese 
Erfindungen im Jahre 1890 patentamtlich 
schützen lassen. 

Gehen wir zu den einzelnen Teilen über, 
wie wir sie bei den neuesten Typen der Ni- 
clausse-Kessel finden. 
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I. Das Rohrsystem, worunter die Rohre 
mit den Wasserkammern verstanden sind, sehen 
wir in Fig. 4, 5 und 6 dargestellt und zwar in 
Fig. 4 das fertige Element, Fig. 5 die Wasser- 
kammer ohne Bügel und mit einem herausge- 
zogenen kompletten Rohr, Fig. 6 dasselbe mit 
einem herausgezogenen innern Rohr. Das Rohr 
selbst, nach dem Prinzip des Fieldschen Rohres 
gebaut, besteht aus einem äussern Verdampf- 
ungsrohr, und einem innern Rohr, Cirkulations- 
oder Einsteckrohr genannt. 

Das äussere Rohr (Fig. 7), aus weichem 
Stahl gemacht, ist hinten durch einen Stahlguss- 




Fig. 7« 

Verschlusspfropfen mit konischem Gewinde ab- 
geschlossen. Der vordere Teil des Rohres, die 
sogenannte Laterne, erhalt die konischen Sitz- 
flachen, welche das Rohr mit der Wasserkam- 
mer metallisch dichten. Die beiden Dichtungs- 
flächen sind im Konus nur wenig verschieden 
von einander. Der hintere Konus kommt zu- 
erst zum Anliegen, wonach der vordere ab- 
dichtet. Infolge der vier Aussparungen, welche 
einerseits das Wasser, anderseits den aufstei- 
genden Dampf cirkulieren lassen, ist diesem 
vordem Teil der Name Laterne gegeben. Die- 
selbe ist auf das Rohr aufgeschraubt und aus 
ganz besonderem Stahlguss von vorzüglicher 
Qualität hergestellt. An dem vordem Ende ist 
das Einsteckrohr mittels konischem Gewinde 
eingeschraubt und bildet zugleich den völligen 
Verschluss des Fieldschen Rohres. 

Das Einsteck- 
rohr (Fig 81, das 
aus besonders wei- 
Fi ß- 8 ehern Stahlblech zu- 

sammengefalzt wird, siehe Fig. 9, erleidet so- 
wohl innen wie aussen denselben Druck; es ist 





darum keiner Beanspru- 
chung ausgesetzt und 
kann aus ganz dünnem 
Blech gemacht werden. 
Hinten ist es offen ge- 
lassen, während es vorn 
an der sogenannten 
kleinen Laterne befestigt 

ist, die auch aus Stahlguss ist. Das Einsteck- 
rohr ist naturgemäss kürzer als das äussere 
Rohr wie aus Fig. 7 ersichtlich und nur nach 
vorn demontierbar. Um das innere Rohr her- 
ausschrauben zu können, ist der innere Teil 
des vordem Endes als Sechskant ausgebildet. 
Bei „Gazelle" und „Freya" ist anstatt dessen 
dieser Teil als Überwurfmutter ausgeführt 
(siehe Fig. 19b Seite 900). 

Das komplette Rohr ist dann hinten in 
eine gemeinsame Platte gestützt, die nur als 
Rohrhalter dient, ohne die Ausdehnung der 
Rohre zu hindern. 

Die Wasserkammern sind alle gleich aus 
Spezial-Temperguss hergestellt Inwendig wird 
die Wasserkammer durch eine Mittel wand, pa- 
rallel zu den äussern Wänden geteilt, durch 
welche das sinkende Wasser und der aufstei- 
gende Dampf (Fig. 7) von einander getrennt 
wird. Die Verbindungen der Wasserkammern 
mit den Rohren ist durchwegs durch konische 
Flächen erzielt. Dieselben befinden sich nur 
an der vordem und hintern Wand, während 
die Mittelwand nur eine cylindrische Öffnung 
für den Durchgang der Laterne besitzt, in wel- 
cher der mittlere Rohransatz mit Spiel sitzt. 
Die innern Stirnflächen der Laterne sind von 
nahezu gleichem Durchmesser, es ist nur eine 
Differenz von 1 bis 1 V» mm vorhanden, so dass 
der innere Druck, der auf den Flachen lastet, 
sich sozusagen aufhebt. Trotz des geringen 
Überdrucks ist eine dauernde Dichtung garan- 
tiert, da der kleine Überdruck, der nur wenige 
Kilogramme beträgt, belanglos ist. Die Reibung 
in den Dichtungsflächen ist derart ausreichend, 
dass die Dichtung selbst bei Drucken von 
18 kg qcm nicht gelöst wird und der Bügel 
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wegbleiben kann, Es ist praktisch 
folgender Versuch gemacht worden 
Der vordere geschlossene Konus wurde 
von den hintern Teilen der Rohre ge- 
trennt und alsdann in die Sitzfläche 
eingetrieben. Hiernach w urde die Was- 
serkammer unter einem Wasserdruck = 
von ia kg gesetzt Nachdem dieser 
Druck ohne Undichtigkeit erreicht war, 
loste sich der Konus. Es beträgt nun 
die Druckfläche dieses Konus 56,741^111, 
somit war die Kraft, welche den Konus 
heraustrieb: 56,74X12^680 kg gross. Diese 
Kraft entspricht also der Reibung, welche 
durch das Eintreiben des Konus in die Dich- 
tungsfläche entsteht. Bei einem betriebsfertigen 
Rohr, z. B. bei der „Freya", betragt die Druck- 
flache 1,48 qcm (Konus- Durchmesser vorn 
88,15, hinten 87 mm), das ergiebt einen Über- 
druck von 1,48 X ioatm. 14,8 kg qcm. Der 
volle Flächendruck beträgt hier ca. 60,8X10 
•^600 kg, was den obigen 680 kg entsprechen 
würde. Um nun ein Herausdrücken des be- 
triebsfertigen Rohres zu veranlassen, müsste in 




sogar bis 50 kg Druck pro qcm probiert, ohne 
dass die Bügel angebracht werden. Da zudem 
sowohl das innere, wie das äussere Rohr sich 
frei ausdehnen können, so wird die Dichtung 
nicht gestört, umsomehr, da dieselbe nicht bloss 
an einer, sondern an jeder Kammerwand ange- 
ordnet ist. Es ist noch besonders hervorzu- 
heben, dass selbst im Falle eines Laternen- 
bruches das Cirkulationsrohr intakt bleibt, in- 
dem der konische Teil der Laterne in seinem 
Sitz bleibt und somit der Stützpunkt für die 
Befestigung des Einsteckrohres nicht verloren 
geht. Bei den neuen Rohren (siehe später) 
der Wasserkammer ein Druck von 600:1,48 wird man übrigens mit solchen Eventualitäten 
■=^- 405 kg/qcm existieren. Man kann also dem- kaum zu rechnen haben. 



nach behaupten: Das Rohr ist praktisch aus- 
balanciert. Der Bügel B (Fig. 7) ist ebenfalls 
aus Temperguss und ist nur der Sicherheit 
wegen da, falls abnorme Stösse etc. erfolgen 
sollten Die Rohre werden mit 25 bis 30 kg, 



Die Wasserkammern sind unter sich durch 
kleine Rohrstutzen verbunden, vermittelst wel- 
cher die Kammern ausgeblasen werden können 
oder es lässt sich durch jene den Schlamm ent- 
fernen, der sich etwa am Boden angesammelt 
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hat. Diese Stutzen sehen 
wir Fig. 10 und in der 
Kesselzeichnung von Friant 
Suflren u. s. w. 

Es besteht also, wie 
wir gesehen haben, in dem 
ganzen Rohrsystem, Was- 
serkammern und Wasser- 
rohre, eine vollständige 
gegenseitige Kommunika- 
tion, die einzig und allein 
durch konische Verbin- 
dungen hergestellt ist, ohne ein anderes Dich- 
tungsmittel zu gebrauchen, als ein vor Saure- 
schützendes Fett. Dichtungen durch Ver- 
schraubungen oder Flanschenverbindungen 
sind durchwegs vermieden. Es muss diese 
Methode, als eine beachtenswerte Eigenschaft 
des Systems genannt werden. Herr Dir. Bertin 
(Departements-Chef im französischen Marine- 
ministerium) spricht sich über diesen Punkt in 
seinem bekannten Werke: les chaudieres ma- 
rines, wie folgt aus: „Die Leichtigkeit, mit wel- 
cher die äussern und innern Rohre sich unab- 
hängig von einander ausdehnen können, ohne 
irgend eine Dichtungsstelle zu ermüden, hat es 
erlaubt, eine derartig einfache Verbindung der 
verschiedenen Teile anzuwenden, die ausserdem 
eine leichte Demontage ermöglicht." 

2. Der Dampfsammler oder Ober- 
kessel. Derselbe ist aus weichem Stahl ge- 
fertigt (Fig. Ii). Er nimmt in der Regel die 
ganze Breite des Kessels ein. Die Verbindung 
des Oberkessels mit den einzelnen Wasser- 
kammern (Fig. 12) erfolgt durch einen Doppel- 
konus, welcher mittels vier konischer Bolzen 
gegen die beiden Teile angepresst wird. Im 
Innern des Oberkessels finden wir den Schlamm- 
sammler. Dieser besteht aus einem Behälter 
aus dünnem Blech von ca. 4 mm, in welchem 
das Speisewasser gespritzt wird, siehe Fig. 13. 
Das verteilte Speisewasser fliesst, indem es seine 
Unreinigkeiten abgiebt, über den Rand des 
Schlammsammlers auf den tiefern Wasserspiegel. 
Der Niederschlag kann dann durch einen Hahn 




Fig. 11. 

aus dem Behälter geblasen werden. Jede 
Wasserkammer endigt in eine Art Trichter, 
der die Verlängerung der Kammerhälfte bildet, 
in welcher der Dampf aufsteigt. Diese Vor- 
richtung verhindert jede Belästigung des in die 




Fig. ia. 



Fig. 13 



andere Kammerhälfte einströmenden Speise- 
wassers durch den austretenden Dampf. Der 
Dampf wird vom höchsten Punkt des Dampf- 
domes entnommen, indem das Dampfrohr bis 
in den Dom hineingeführt wird. Das Rohrende 
ist geschlossen, aber mit einer Reihe von kleinen 
Löchern versehen. An dem Dampfsammler be- 
findet sich die ganze feine Kesselarmatur und 
sind solche Anordnungen fast in jeder hier 
beigefügten Kesselzeichnung zu finden. „ 
3. Kesselbekleidung, (Fig. 14) siehe auch 
später Fig. 29. Die Kesselbekleidung umschliesst 
nur das ganze Rohrsystem und den Feuerungs- 
raum, der Oberkessel bleibt frei. Die untere Partie 
der Bekleidung bis ungefähr zur dritten Rohr- 
reihe, ist durch das Chamottemauerwerk ge- 
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Fig. 14 

schützt, während der obere Teil der Umhüllung 
aus zwei Blechwanden besteht, zwischen welchen 
Isoliermetall wie Asbest u. s. w. gelegt wird. 
Die vordere Wand des Gehäuses ermöglicht 
über die ganze Höhe der Wasserkammern eine 
leichte Zugänglichkeit. Die angeordneten Thüren 
sind durch Qu« rstangen und Riegel leicht und 
schnell vcrschliessbar. 

Der Feuerungsraum umschliesst mit seinem 
Mauerwerk den Rost, welcher fast die ganze Breite 
und Tiefe des Kessels einnimmt Die Höhe, in 
welcher die letzten Rohre über dem Rost liegen, 
ist meist so gross, dass sie für eine gute Di- 
mensionierung des Feuerraumes genügt. Dieselbe 
beträgt selten unter 800 mm und ist oft 900 bis 
1000 mm. Die Fein t thüren sind oben aufge- 
hängt und öffnen sich nach dem Feuerraum. 
Sie sind nicht ausbalanciert, so dass, wenn die 
Beschickung stattgefunden, die Thür von selbst 
zuschlägt. Diese Anordnung verhindert bei et- 
waigem Rohrbruch den Eintritt von Dampf und 
Wasser in die Heizräume, da jeder Überdruck 
im Innern des Feuerraumes ein Sehliessen der 
Thüren zur Folge hat. Die Feuerthür wird 
durch die Luit gekühlt, welche von unten nach 
oben durch dieselbe strömt und dann in den 
Feuerraum gelangt. Die Aschfallthüren schlagen 
ebenfalls nach innen wie die Feuerthüren, kön- 
nen aber durch ein gezahntes Segment beliebig 
offen gehalten werden. Die gewöhnliche An- 



ordnung jedoch lässt die Aschfallthüren sofort 
zuschlagen, sobald innerer Überdruck im Asch- 
l'all herrscht. 

Die Feuergase werden durch Prall wände 
gezwungen, einen möglichst langen Weg ein- 
zuschlagen. Messungen auf der „Gazelle" haben 
ergeben, dass die Temperatur am Fusse des 
Schornsteins 320 0 bis höchstens 360 0 C. betrug 
und zwar bei einer Verbrennung von 180 kg 
Kohle proqm Rost. Hin Beweis, dass die Aus- 
nützung der Gase eine sehr günstige ist. Die 
Prallwände bestehen meistens aus schmiede- 
eisernen Rohren, welche die Zwischenräume der 
Wasserrohre ausfüllen. Die Prallrohre sind in 
I den Kesselzeichnungen von Suffren & Kleber 
durch Schraffur der Querschnitte besonders 
markiert. Ebenso finden wir in Fig. 48 eine 
andere Anordnung der Prallwände, indem da- 
selbst statt Rohre, Winkeleisen gewählt sind. 

4. Armatur. Über die Armatur, die ähn- 
lich eines jeden andern Kessels ist, lässt sich 
wenig aussergewöhnliches bemerken. Die ver- 
schiedenen Kesselzeichnungen enthalten jeweilen 
die Anordnung der Ventile, Probierhähne u. s. w. 
Der Oberkessel hat in der Regel einen gemein- 
samen Dampfstutzen, von dem aus der Dampf 
für die Haupüeitung, Hülfsleitung und die Dampf- 
pumpen getrennt entnommen wird. In der 
französischen Marine erhalten die Speisepumpen 
eine separate Leitung, siehe auch Fig. 29. 

Vor allem ist der Speisewasserregler Fig. 
15 und 16 (Tafel Ii von Bedeutung. In Fig. 15 ist 
der Regler der französischen Schiffe dargestellt, 
während Fig. 16 den Germania-Typ des Regler 
I für die Freya wiedergiebt. Die automatische 
Kesselspeisung besteht aus einem ausbalancier- 
ten Ventil a, das durch einen cylindrischen 
Schwimmer b manövriert wird. Die Bewegungen 
des Schwimmers werden durch einen Hebel c 
auf eine horizontale Welle d übertragen, von 
wo aus mittels eines weitern I lebels e das Ven- 
til a geöffnet oder geschlossen wird. Das Ein- 
lassventil, das mittels zweier Gelenkglieder „f" 
an dem Hebel e verbunden ist, wird durch eine 
( Einstellvorrichtung reguliert, je nachdem die 
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Speisung rascher oder langsamer erfolgen soll. 
Diese Einstellvorrichtung besteht aus einem 
Gleitstück g, welches vermittelst der Hand- 
schraube nach oben oder unten gestellt werden 
kann. Dadurch wird der Hebel h entsprechend 
gedreht und somit das Ventil entweder gehoben 
oder gesenkt. Das Gleitstück ist in dem Hebel i 
geführt, welcher ausserdem das Contregewicht 
k trägt. Der Schwimmer und die Steuerungs- 
teile werden durch das Contregewicht ausbalan- 
ciert. Letzteres darf, wenn es einmal justiert 
ist, nicht mehr verstellt werden. Da der Speise- 
wasserregler ausserordentlich einfach ist, so ar- 
beitet er mit grosser Zuverlässigkeit. Es ist 
einzig notwendig, sich von Zeit zu Zeit von der 
Reinlichkeit des Ventilgehäuses zu überzeugen. 

Niclausse versieht seine Speisewasserregler 
mit einer Dampfpfeife, die von dem Hebel i aus 
bethätigt wird. Dieselbe zeigt sofort an, wenn 
der Wasserstand über das zulässige Niveau ge- 
fallen ist. 

Die Germania hat das Prinzip von Niclausse 
anders durchgeführt, indem sie die Regulierung 
des Ventils anstatt durch eine horizontale Welle, 
durch eine solche in vertikaler Richtung bewirkt. 
Je nachdem die Mutter m vom Heizerstand aus, 
auf oder niedergeschraubt wird, ist das Ventil a 
mehr oder weniger offen. 

Zur Armatur gehörig und besonders er- 
wähnenswert sind die Werkzeuge zur Montage 
und Demontage der Rohre. Der Apparat zum 
Herausnehmen der Rohre (Fig. 17) besteht aus 

einem Bügel D, 
in welchem ein 
Bolzen B einge- 
schraubt ist. An 
seinem Ende ist 
B mit solchem 
Gewinde ver- 
sehen, das genau 
in dasjenige des äussern Wasserrohres passt. 
Um nun ein Rohr herauszuziehen, wird erstlich 
das Einsteckrohr herausgeschraubt, es wird dann 
der Bolzen A in das Rohr, an Stelle des 
Einsteckrohres, von Hand eingeschraubt; der 





Fig. 17. 



Bügel D an die & n- 

Kammerwand 1 f §1 
gestützt und f 
dann, indem man 
die Mutter F an- 
zieht, das Rohr 
herausgezogen. 
Für das Ein- 
stecken der Rohre ist eine andere Vorrichtung 
im Gebrauch (Fig. 18). Ein Bügel A, der 
mit einem Griff B versehen ist, wird in die 
Laterne geschoben und mittels des Griffes 
B gegen die vordere Kammerwand angezogen. 
Der Bolzen C mit dem Gegenbügel F wird nun 
durch die ovale Öffnung des Bügels A gesteckt, 
umgedreht, den Bügel F zum Anliegen an die 
vordere Stirnfläche der Laterne gebracht und 
dann mittels der Mutter G niedergeschraubt. 
Das Einpressen des Rohres kann so stark und 
doch so sorgfältig stattfinden, ohne Gebrauch 
von Hammer u. s. w., dass die Dichtungsflächen 
ausser Gefahr sind, bei Montage oder Demontage 
beschädigt zu werden. Die Demontage eines 
Rohres und dessen Wiedereinziehung lässt sich 
mit diesen Werkzeugen in wenigen Minuten 
vollziehen und kann jedem Heizer überlassen 
werden. Einer guten Konservierung der Dich- 
tungsflächen und einer leichten Demontage wegen, 
fettet man am besten die Dichtungsflächen mit 
einer Mischung von Vaseline und Graphit ein. 

Für die Reinigung der Rohre existiert 
ein besonderer Rohrfeger. Derselbe besteht aus 
einem langen Stahlrohr von ellipsenförmigem 
Querschnitt. Das Rohr erhält durch einen Me- 
tallschlauch den Dampf, welcher aus einer Reihe 
kleiner seitwärts am Rohre liegenden Löchern 
austritt. Die Reinigung geschieht in der Art, 
dass man den Rohrfeger, (der so lang ist wie 
die Wasserrohre), zwischen die Rohre steckt 
und so Rohr für Rohr mit Dampf abblässt. 
Da man mit diesem Rohrfeger überall hindurch 
kommt, so ist eine gründliche Reinigung des 
Rohrsystems möglich. 

Im Laufe der letzten Jahre hat die Firma 
J. & A. Niclausse die eben beschriebenen De- 



Digitized by Google 



Seite 900. 




1 




Fig. 19 c. 

tails vervollkommnet. Da die Laterne und die 
Verwendung von Temperguss Anlass zu Vor- 
würfen gegen das System gab, so war es in 
erster Linie das äussere Rohr, welches ver- 



schiedene Abänderungen er- 
litt. Seit 1900 wird nun 
dasselbe Fig. 19c aus einem 
Stück, aus Stahl hergestellt, 
ohne aufgeschraubter La- 
terne. 

Das vordere Ende des 
Rohres ist aufgestaucht und 
wird zu einem Konus ge- 
presst, das in die vordere 
Wandkammer-Öffnung passt. 
Auf der innern Seite des 
aufgestauchten Teils wird 
konisches Gewinde geschnit- 
ten zur Aufnahme des Ver- 
schlussdeckels. Den hinteren 
Konus erhält man durch 
warmes Auftreiben des 
Rohres. Aus dem vollen 
Rohr werden nun die vier 
Öffnungen für den Wasser- 
durchgang ausgeschnitten. 
An der Stelle, wo die La- 
terne die Mittelwand durch- 
dringt, ist das Rohr stark 
ausgeweitet, um die Öffnung 
möglichst zu schliessen, und 
um das Durchströmen des 
entwickelten Dampfes in den 
hintern Teil der Wasser- 
kammer zu verhindern. Das 
Rohr ist hinten durch eine 
Mutter mit konischem Ge- 
winde abgeschlossen. 

Das neue Rohr bietet 
gegenüber dem alten Mo- 
dell 19a bemerkenswerte 
Vorteile, da es aus einem 
Stück und aus gezogenem 
Stahl besteht. Es ist somit 
ein Bruch irgend eines 
Teiles sozusagen ausgeschlossen. Da das neue 
Rohr, während seiner ganzen Länge denselben 
innern Durchmesser hat, so ist die Reinigung 
desselben bedeutend leichter, wie früher. Die 
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eilten Gusslaternen verhinderten infolge des 
mittleren, vorspringenden Ringes, das Einbringen 
einer Rohrbürste vom gleichen Durchmesser 
wie das Rohr. Ferner ist die Fabrikation der 
Laternen nicht mehr abhangig von der Er- 
zeugung eines besondern Spezialgusses. Die 
Herstellungskosten der neuen Rohre sind nicht 
viel teurer und der Gewichtsunterschied be- 
trägt ungefähr i kg pro Rohr zu Gunsten des 
neuen Rohres. Die verschiedenen Modelle der 
Rohre sehen wir in Fig. 19a bis c und zwar 
Fig. 19a stellt das alte Modell dar, Fig. 19b 
dasjenige der „Freya" und 19c das neue Mo- 
dell 1900. 

Die Wasserkammern sind ebenfalls ge- 
ändert, Fig. 20, indem dieselben nur aus Stahl 
ohne Naht angefertigt werden. Ihre Form ist 
jetzt vierkantig nnd glatt, im Gegensatz zu den 
frühern Kammern und wellenförmigen Seiten- 
wänden. Die konischen Dichtungsflächen wer- 
den mit einer hydraulischen Presse in die 
Vorder- und Rückwand eingebracht. Boden 
und Scheidewand werden seitlich eingenietet. 
Die Bolzen für die Bügel werden teilweise zur 
Versteifung bis zur gegenüberliegenden Wand 
durchgeführt und eingeschraubt. Somit wäre 
die Verwendung von Temperguss für die Her- 
stellung der Niclausse- Kessel völlig umgangen. 



Dieser Fort- 
schritt ist, wie 
die Firma beson- 
ders hervorhebt, 
durchaus nicht 
durch Betriebs- 
störungen oder 
Unfälle herbei- 
geführt, sondern 
nur, um den 
Wünschen eini- 
ger Ingenieure 
entgegenzukom- 
men, welche eine 

Verwendung 
von Temperguss 
für den Kessel- 
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Fig. ao. 



betrieb nicht zulassen wollen. 

Durch diese Änderungen sind die ver- 
schiedenen Vorwürfe, welche den Niclausse- 
Kesseln gemacht worden sind, völlig beiseite 
geschafft. Der einzige Unfall, mit dem man 
etwa noch rechnen müsste, ist derjenige, dass 
ein Rohr platzen könnte. Ein Unfall, vor dem 
kein Kessel sicher ist, sei es infolge Material- 
fehlers, sei es aus Wassermangel oder schlechter 
Feuerführung. Unfälle bei den Wasserkammern 
sind bis jetzt nicht bekannt. (Fortsetzung folgt.» 



Elektrische Steuermaschine des russischen Kreuzers 

«Diana". 



»V 



Von Ernst Heubach. 

(Schluss.) 



Die Leitungsanordnung, sowie die Ver- 
teilung der Hilfsapparate der kompletten Steuer- 
ruderanlage stellt Fig. 7 dar; in dieselbe ist 
jedoch der Einfachheit halber nur einer der 5 
Ruderlenker eingezeichnet. Die Stromverteilung 
erfolgt in der Hauptsache durch 3 getrennte 
Stromkreise: Die von einer der Lichtmaschinen 



Ankern. Auf der Kontaktplatte des Anlassers 
ist ein selbstthätiger Minimalschalter angebracht, 
der den Ankerstromkreis unterbricht, sobald 
eine Störung in dem Feld ström kreis eintritt, 
wodurch die Möglichkeit des Durchbrennens 
des Motorankers ausgeschlossen wird. Die 
Magnetspule des Minimalschalters ist mit der 



abgehende Hauptleitung führt über eine Blei- J ebenfalls hinter dem Hauptschalter abgezweigten 
Sicherung, einen doppelpoligen Schalter und den Feldleitung in Serie geschaltet; solange also die 
Anlasswiderstand, der für beide Motoranker Stromstärke im Feldstromkreis eine gewisse 
geineinsam ist, nach den parallel geschalteten Grenze nicht überschreitet, wird der Anlass- 

Schiffbau, II. US 
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hebel von den Magneten in seiner Endstellung 
festgehalten; er springt aber mit Hilfe einer 
Feder sofort in die Nulllage zurück, wenn ein 
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Fig. 8. 



unbeabsichtigtes Sinken der 
Feldstromstärke eintritt; die 
beiden Motoren werden dann 
zum Stillstand gebracht 

Der Widerstand L (Fig. 2) 
ist bei der Anlage in zwei 
Teile geteilt und zwar befindet 
sich der eine Teil L, siehe 
Fig. 3, im Ruderlenker, der 
andere L, bezw. L, in den 
beiden Endausschaltern; diese 
Anordnung musste deshalb 
gewählt werden, weil bei nor- 
malen Dimensionen des Ruder- 
lenkers dessen Säule nicht 
ausreichend Platz zu einem 
richtig bemessenen Widerstande 
bot, andererseits jedoch durfte der Widerstand 
auch nicht gänzlich in die Endausschalter ein- 
gebaut werden, da die 5 Ruderlenker in ver- 
schiedenen Entfernungen von den 
Motorfeldern aufgestellt sind; die 
Spannungsverluste zu den einzelnen 
Lenkern sind daher verschieden, 
weshalb der in den Säulen unter- 
gebrachte Widerstand L nur dazu 
dient, diese Spannungsdifferenzen so 
auszugleichen, dass von jedem Lenker 
aus das Ruder mit derselben Ge- 
schwindigkeit gelegt werden kann. 
Der Widerstand L im Ruderlenker 
ist durch einen weiteren Wider- 
stand La, der an 2 Kontakte ange- 
schlossen ist und lediglich den Zweck 
hat, beim Ausschalten eine Funken- 
unterteilung zu bewirken, vergrös- 
sert. Aus dem gleichen Grunde 
sind in den Endaussschaltern E, und 
E ; noch einige Widerstandsstufen 
angeordnet. 

Die erwähnten Endauschalter, 
Fig. 9, sind an der Spindel des 
Ruderapparates montiert und wer- 
den in den Hartlagen durch diese 
ausgerückt; sie haben, um ein Zu- 
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weitgehen des Ruders zu 
vermeiden, den parallel zu 
dem Motorfeld liegenden 

Widerstandsstromkreis 
selbstthätig zu unterbre- 
chen, sofern eine rechtzei- 
tige Ausschaltung durch 



den Lenker nicht erfolgt. 

Zur Einstellung der Motoren auf gleiche 
Tourenzahlen ist ein Regulator mit einem Um- 
schalter (Fig. 7) angebracht, er ist in gleicher 
Weise, wie die Ruderlenker, mit den Motor- 
feldern verbunden. Die Widerstände sind in 
vielen Abstufungen regulierbar, aber wesentlich 
grösser, wie bei den Lenkern, da nur kleine 
Tourendifferenzen mit ihnen erreicht werden 
sollen. Von der Einregulierung der Touren 
vermittelst der Kollektorbürsten ist man gegen- 
über den früheren Ausführungen abgekommen, 
da die Motoren nur bei einer bestimmten Bürsten- 
stellung sowohl bei niedriger, wie hoher Touren- 
zahl funkenlos laufen. Der Regulator wird nur 
einmal eingestellt und dann seine Lage fixiert. 
Eine Verstellung ist event. nur bei grossen 
Temperaturunterschieden , welche möglicher- 
weise den gleichmassigen Gang der Motoren 
beeinflussen könnten, erforderlich. 

Ein dritter Stromkreis von 2 Leitungs- 
drähten, die mit dem Kabel der Lenker ver- 
einigt sind, verbindet den Kontrollapparat mit 
den Ruderlagezeigern; letztere sind in die 
Lenker eingebaut und dienen dazu, eine stän- 
dige Kontrolle über die jeweilige Ruderlage 
auszuüben. Die Zuführungsleitungen zu dem 

Kontrollappa- 
rat werden di- 
rekt von der 
Lichtleitung ab- 
gezweigt. — 
Sämtliche Lei- 
tungen, mit 
Ausnahme der 
für die Anker, 
werden durch die in Fig. 10 dargestellten was- 
serdichten Schaltkästen geführt, daselbst ge- 
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sichert und in entsprechender 
Weise verzweigt. 

Die Bethätigung des 
Ruders durch die Ruderlenker I 
(Fig. 11) erfolgt in der Weise, 
dass der Hebel des Lenkers 
bis an seine Grenzstellung ent- 
weder nach Steuer- oder Back- 
bord gedrückt und in dieser 
Lage so lange festgehalten 
wird, bis der Ruderzeiger die 
gewünschte Ruderlage an- 
zeigt. Man hat, um den Still- 
stand des Ruders zu bewirken, 
den Hebel, der vermittelst 
zweier im Fuss angeordneter 
Druckfedern das Bestreben 
hat, sich in seine Nulllage 
zurückzubewegen , lediglich 
loszulassen. Die Widerstände, 
des Lenkers sind, ebenso wie 
die Kontaktanordnung, in der Säule untergebracht 
und, um störende Einflüsse auf den Kompass 
zu vermeiden, bifilar gewickelt. Die Ruder- 
zeiger mit einer hinter der Skala angeordneten 
Lampe befinden sich im Kopfe der Lenker, die 
Lampe dient zur Erleuchtung der Skala bei 
Nacht. Die einzelnen Lenker werden durch 
einen an der Säule angebrachten Schalter ein- 
und ausgeschaltet und sind nach erfolgter Ein- 
schaltung ohne weiteres betriebsfähig. 

Zum Schluss sei noch eine kurze Beschrei- 
bung der für die Anlage verwendeten Ruder- 
lagezeiger gegeben: Der Kontrollapparat findet 
im Ruderraum Aufstellung und wird durch 
einen Seilantrieb, der mit einer sei bstthät igen 
Seilspannvorrichtung ausgerüstet ist, vom Ruder- 
schaft aus bethätigt(Fig.i2); er besteht im wesent- 
lichen aus einer Kontaktreihe, welche mit Wider- 
ständen verbunden sind. Der Apparat ist in einem 
wasserdicht gekapselten Gehäuse untergebracht 
und wird der Ruderzeiger, wie Fig. 13 zeigt, an 
denselben angeschlossen; der Ruderzeiger ist 
ein Voltmeter, welches die durch die Drehung 
der Kurbel am Kontrollapparat bewirkten Span- 
US* 
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nungsände- 
rungen an- 
zeigt; diese 
Spannungs- 
ünderungen 
werden in fol- 
gender Weise 

hervorge- 
rufen: 

Zwischen 
zwei Punkten 
eines von 
einem Strom 
durchflosse- 
nen Leiters 
herrscht ein 
Spannungs- 
unterschied, 
dessen Grösse 
abhängig ist 
von dem Wi- 
derstand des 
Leiters zwi- 
schen den bei- 
den Punkten 
undderdurch- 

flicssenden 
Stromstarke. 

Verbindet 
man diese 
zwei Stellen 
mit einem 




Voltmeter, so erfolgt an demselben ein Aus- 
schlag, dessen Grösse bei gleichbleibender 
Stromstärke und bei überall gleichem Quer- 



Fig. 14. 



schnitt des Leiters proportional mit der Ent- 
fernung der beiden Punkte wächst. 

In den in Fig. 14 geöffnet dargestellten Appa- 
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raten, ist die Einrichtung nun so getroffen, dass 
von einem Widerstande Abzweige, deren Anzahl 
entsprechend der 40 0 Steuer- und Backbord- 
Ruderlage 80 ist, zu einer Kontaktreihe führen, 
auf welcher ein Stromabnehmer schleift, der 
mit der einen Klemme des Voltmeters verbun- 
den ist. Von der zweiten Klemme führt eine 
Leitung zur Mitte des Widerstandes. Der Strom- 
abnehmer wird, wie bereits erwähnt, durch das 
Ruder selbst vermittelst des Seilantriebes be- 
wegt; liegt der Hebel in der Mittellage, so er- 
folgt am Voltmeter kein Ausschlag. Wird der 
Hebel nach rechts oder links bewegt, so folgt 
der Zeiger des Voltmeters dieser Bewegung, 
weil die Spannungsänderungen und die Richtung 
des Stromes und hiermit der Zeigerausschlag 
des Instrumentes den Widerstandsabstufungen 
oder der Lage des Hebels proportional sind. — 
Die Skala des Voltmeters ist entsprechend der 
Kontaktzahl des Kontrollapparates und ent- 
sprechend der 40 0 Steuer- und Backbord-Ruder- 



lage geteilt und giebt so die jeweilige Ruder- 
lage von Grad zu Grad an. 

Fernzeigeranlagen nach diesem Prinzip haben 
den Vorteil, dass funkenbildende Kontakte ver- 
mieden werden, welche das gute Funktionieren 
einer Anlage sehr bald in Frage stellen würden. 

Naturgemäss treten kleine Ungenauigkeiten 
in den Angaben der Instrumente auf, deren 
Ursache in den Spannungsschwankungen der 
elektrischen Primärmaschinen, an welche die 
Apparate angeschlossen werden, liegt. Diese 
sind jedoch nicht von der Wichtigkeit, wie es 
im ersten Augenblick erscheint; denn nehmen 
wir z. B. für einen Ruderzeiger mit 80 Teil- 
strichen an, dass die Dynamomaschine auf eine 
maximale Spannungsschwankung von 6 Proc. 
reguliert (dieser Anforderung muss jeder brauch- 
bare Generator genügen), so tritt durch diese 
Spannungsschwankung der Maschine in den 
Hartbordlagen ein Fehler von ca. i°auf, welcher 
ausser acht gelassen werden kann. 



Über Doppelgeschütze und Doppeltürme. 



Von J. 

Die Firma Schneider & Cie, Le Creusot, 
hatte im vorigen Jahre in Paris ein Doppel- 
oder Zwillingsgeschütz ausgestellt, dessen zwei 
15 cm Rohre L 42 mit einer gemeinsamen 
Wiege in einer Mittelpivot-Schiffslafette lagen. 
(Fig. 1 u. 2.) Die Wiege hatte die Form einer 
liegenden co und trug rechts und links einen 
Schildzapfen zur Lagerung in den beiden I-a- 
fettenwänden. Daraus ergiebt sich, dass beiden 
Rohren, deren Seelenachsen parallel liefen, nur 
dieselbe Höhen- und Seitenrichtung gegeben 
werden konnte. Beide Rohre bedurften des- 
halb auch nur einer Höhenrichtmaschine, sowie 
eines Mannes zum Richten. Sie konnten ebenso 
gleichzeitig, aber auch einzeln abgefeuert wer- 
den, da jedes Rohr mit einem Paar Flüssig- 
keitsbremsen und einem zugehörigen Druckluft- 
verholer versehen war, so dass der Rücklauf 
des einen Rohres auf den des andern keinen 
Einfluss hat Die Canetschen Schraubenver- 



Castner. 

Schlüsse mit einer Bewegung der beiden Rohre 
waren so eingerichtet, dass sie nach rechts und 
links, also beide nach aussen, beim öffnen aus- 
geschwenkt wurden. Zu diesem Zweck stan- 
den die beiden nach unten gerichteten Hand- 
griffe so nahe beieinander, dass beide Ver- 
schlüsse durch einen Mann gleichzeitig geöffnet 
und geschlossen werden konnten, was bei ge- 
ringen Höhenrichtungen in der That ohne be- 
sondere Anstrengung sich ausführen liess. 

Schon diese andeutungsweise Charakte- 
ristik wird für uns Deutsche das fremdartige 
der Konstruktion erkennen , es aber auch be- 
greiflich erscheinen lassen, dass sie unsere Auf- 
merksamkeit fesselte und zum Nachdenken dar- 
über anregte, was mit dieser eigenartigen Sym- 
biose zweier Geschützrohre bezweckt sein 
könnte. Der grosse*) Ausstellungskatalog der 

*j Die Firma Schneider 6c Cie hatte fflr die Pa- 
riser Weltausstellung zwei Kataloge aufgestellt, einen 
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Firma spricht sich darüber unter Beigabe der 
vorstellend wiedergegebenen Abbildungen fol- 
gendermassen aus: 

„Dieses Geschütz ist gekennzeichnet durch 
die Vereinigung zweier Rohre desselben Ka- 
libers in einer einzigen LafFete, wodurch ein 
Doppelgeschütz (canon ä deux coups) entsteht. 
Die Rohre mit dem Schnellfeuerverschluss 
Schneider-Canet für nur eine Bewegung liegen 
in einer gemeinsamen Wiege, die für jedes 



dieser Konstruktion, über die Gründe und Ab- 
sichten, denen sie ihr Entstehen verdankt, nichts; 
worin die bedeutenden Vorzüge, die das Schüs- 
sen aus diesem Doppelgeschütz bieten soll, be- 
stehen, ist nicht einmal angedeutet. Aber Vor- 
züge müssen sich doch auf irgend etwas Anderes, 
etwas schon Bestehendes beziehen, worauf es 
auch hindeuten mag, dass dieses Geschütz 
„einen völlig neuen Typ" darstelle. Letzteres 
möchte wohl zutreffen , wenn man diese An- 




Fig i. 



Rohr zwei Flüssigkeitsbremsen mit gleichblei- 
bendem Widerstände und Druckluftvorholer 
tragt. Die Rohre können also einzeln, oder zu- 
gleich abgefeuert werden. Die Wiege ruht in 
einer Oberlafette, die auf einem Kugelkranz dr ;a 
Sockels steht. Das Nehmen der Höhen- und 
Seitenrichtung wird von nur einem Mann aus- 
geführt — Dieses Geschütz eines völlig neuen 
Typs bietet für das Schiessen bedeutende Vor- 
züge." 

Hieraus erfahren wir über den Zweck 

ausführlicheren, den sogenannten „uro--.cn" Katalog und 
einen kleineren. «1er ein Auszug des grossen sein sollte, 
«1er jedoch vielfach nicht unwesentliche Abweichungen 
von demselben aufwie- 



gäbe auf den von der Firma ausgegebenen 
kleinen Ausstellungskatalog bezieht, der ein 
Auszug aus dem grossen sein soll. Der kleine 
Katalog bringt das Bild eines Doppelgeschützes 
mit zwei 15-cm Rohren L 45 mit Schnellfeuer- 
verschlüssen, dessen beide Rohre eine beträcht- 
lich verschiedene Höhenrichtung zeigen (Hg. 3 ' 
Daraus geht hervor, dass die Rohre keine ge- 
meinsame Wiege und Lafette haben, sondern 
jedes seine eigene Wiege und Lafette mit Höhen- 
richtmaschine besitzt. Aber beide Lafetten stehen 
dicht aneinandergerückt auf gemeinsamer Unter- 
laffete «Rahmen», die in der üblichen Weise auf 
dem Rollenkranz des Sockels ruht. Das Bild 
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lässt die beiden einander zugekehrten Lafetten- 
wände beider Lafetten deutlich erkennen. 

Es ist zweifellos, dass die Bilder der bei- 
den Kataloge zwei Geschütze von durchaus ver- 
schiedenen Konstruktionen darstellen, von denen 
die des kleinen Katalogs im Grunde genommen 
nichts Neues ist, da sie im allgemei- 
nen der gebräuchlichen Aufstellungsart 
von paarweise auf Drehscheiben in 
festen Panzertürmen stehenden Ge- 
schützen entspricht. Bemerkenswert 
ist jedoch der Unterschied, dass sich 
hier mit der Unterlaffete (Rahmen) 
ein kappen- oder halbturmartiger 
Panzerschild verbinden lässt, wie es 
für die in Ecktürmen von Panzerkase- 
matten stehenden Geschütze mittleren 
Kalibers üblich ist, die hier ein grös- 
seres Bcstreichungsfeld haben, als 
die Geschütze in der Batterie. Aber 
in den Ecktürmen pflegen die Ge- 
schütze einzeln zu stehen. Die von 
Schneider-Canet im kleinen Katalog 
veranschaulichte paarweise Aufstellung 
von Kanonen (im Bilde ohne Panzer- 
schutz) auf gemeinsamer Unterlaffete 
ist zuerst auf dem chilenischen Pan- 
zerschiff „Capitan Pratt" zur Anwen- 
dung gekommen, auf dem acht 12-cm- 
Schnellfeuerkanoncn paarweise in 4 
Ecktürmen stehen. Dieses Schiff 
wurde im Jahre 1890 von den Forges 
et Chantiers de la Mediterranee zu 
la Seyne in Bau gelegt. Damals war 
Canet Direktor der dieser Firma 
gehörenden Geschützfabrik zu te 
Havre, die zu Anfang des Jahres 
1897 von Schneider-Le Creusot erworben wurde. 
Gleichzeitig trat Canet in diese Firma als Di- 
rektor des Artillerieressorts ein und wird seit- 
dem das aus der Fabrik von Schneider & Cie. 
hervorgegangene Artilleriematerial als „Kon- 
struktion Schneider-Canet" bezeichnet. 

Auch in der französischen Marine ist die 
gleiche Aufstellungsart, wie auf dem „Capitan 



Pratt", zur Anwendung gekommen und zwar 
auf dem Schlachtschiff „Jaureguiberry", auf dem 
vier Ecktürme paarweise mit acht 14-cm-Ka- 
nonen ausgerüstet sind. Man wird nicht fehlgehen, 
die Erklärung für diese Anordnung darin zu 
suchen, dass auch der „Jaureguiberry" in den 




Fig. a, 




F«g 3 

Forges et Chantiers de la Mediterranee im Ok- 
tober 1893 von Stapel lief: seine Bauzeit 
schliesst sich demnach an die des „Capitan 
Pratt" an. In der russischen Marine haben die 
drei um die Mitte der neunziger Jahre in Peters- 
burg gebauten Schlachtschiffe „Petropavlosk", 
„Poltava" und „Sebastopol" gleichfalls vier mit 
je zwei 15-cm-Kanonen armierte Ecktürme Da- 
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mit dürften unsere Wissens die Beispiele er- 
schöpft sein, denn die paarweise auf den vier 
auch um die Mitte der neunziger Jahre ge- 
bauten Schlachtschiffe „Jowa", „Indiana", „Mas- I 
sachusetts" und „Oregon" aufgestellten 20,3-cm- i 
Kanonen stehen in Panzerdrehtürmen mit eige- 
nem Munitionsaufzug. 

Die vorjährige Pariser Ausstellung lieferte 
demnach mit dem Doppelgcschütz den Beweis 
für das zähe Festhalten Canets an einer Kon- 
struktionsidee, die er 10 Jahre früher für das 
chilenische Panzerschiff zum ersten Male etwa 
in der Weise ausführte, wie sie dem Bilde des 
Doppelgeschützes im kleinen Schneider-Katalog 
(Fig. 3) entspricht. 

Wenn im grossen Schneider-Katalog ge- 
sagt wird, dass das Zwillingsgeschütz einen 
völlig neuen Typ darstelle, so mag dies auf die 
Ausführung, aber nicht für die Konstruktions- 
idee zutreffen, denn im Engineering vom 13. 
November 1896 ist das in Paris ausgestellte | 
Doppelgeschütz bereits abgebildet und be- ! 
schrieben worden und Canet hat auf eine Wiege 
für zwei mit ihren Seelenachsen parallel neben- 
einander liegende Geschützrohre das englische 
Patent Nr. 14343 vom 27. Juli 1895 erhalten. 
Daraus lässt sich erkennen, dass Canet die für ; 
den „Capitan Pratt" zuerst ausgeführte Idee 
des Doppelgeschützes technisch weiter ent- > 
wickelt und die auf der Ausstellung gezeigte 
Ausführung derselben sich bereits 1895 paten- 
tieren liess und dann veröffentlichte. 

Aus dieser Veröffentlichung im Engineering 
erfahren wir denn auch, welche „Vorzüge" im 
grossen Katalog gemeint sind; als solche wer- 
den dort angeführt: 

„Gewicht- und Raumersparnis und damit 
auch Verminderung von Gewicht und Kosten 
des Schirmes und Panzerschutzes. Diese Ge- 
wichtsverminderung kommt aber der Offensiv- 
kiaft des Schiffes zu gute. 

Da die Achsen beider Rohre so nahe als 
möglich aneinander gerückt sind, wird die Be- 
anspruchung, die von dem Abfeuern eines Roh- 
res herrührt, auf ein Mindestmass herabgedrückt. 



infolgedessen auch die Abnutzung der Seiten- 
richtvorrichtung sich verringert. 

Die Bewegungseinrichtungen für das 
Schwenken des Geschützes liegen so zweck- 
mässig angeordnet beisammen, dass die Rohre 
schneller und mit weniger Leuten bedient wer- 
den können. 

Dadurch, dass die Höhenrichtung u. s. w. 
beiden Rohren zusammen erteilt wird, ist es er- 
reicht, dass man einen gut sitzenden Schuss 
aus dem einen Rohre sofort einen zweiten aus 
dem andern nachfolgen lassen, oder wenn ein 
Nachrichten erforderlich ist, dies äusserst schnell 
bewerkstelligen kann. 

Auf diese Weise wird die Leistungsfähig- 
keit der Armierung gesteigert" 

Das sind, mit Ausnahme des auf die ge- 
meinsame Höhenrichtung sich Beziehenden, im 
allgemeinen auch die Gründe, die für die paar- 
weise Aufstellung der Hauptgeschütze in Panzer- 
türmen auf Schlachtschiffen geltend gemacht 
werden, zu denen aber für letztere Türme noch 
der wesentliche Grund hinzutritt, dass die Zwei- 
geschütztürme gegenüber den Eingeschütztürmen, 
ihres grösseren Durchmessers wegen, vermöge 
ihrer grösseren Schwere und tragenden Basis 
dem Anprall feindlicher Geschosse besser wider- 
stehen. 

Mit welchen Erfolgen das Schneider- 
Canetsche Doppelgeschütz in Schiessversuchen 
erprobt worden ist, darüber werden keine An- 
gaben gemacht. Wissenswert wäre es aber 
doch, welche Wirkung ein Doppclschuss, bei 
gleichzeitigem Abfeuern beider Rohre, erzielt, 
namentlich , welche Lage zueinander die Treff- 
punkte beider Geschosse haben. Es ist im 
Hinblick auf die natürliche Streuung nicht 
wahrscheinlich, dass beide Geschosse gleich- 
zeitig und im Abstände der Seelenachsen beider 
Rohre voneinander das Ziel treffen. Es dürfte 
nicht ausgeschlossen sein, dass die anfänglich 
nahe beieinander dahinfliegenden Geschosse 
durch den Luftdruck sich beeinflussen, aber es 
fragt sich, ob dieser Einfluss in den Treff- 
ergebnissen nachweisbar ist, was durch Schiess- 
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versuche festgestellt werden müsste. Es scheint 
auch, dass Canet seihst das gleichzeitige Ab- 
feuern beider Geschütze nicht in erster Linie 
ins Auge gefasst hat, weil er es als einen Vor- 
zug seiner Konstruktion hervorhebt, dass man 
einem gut sitzenden Schuss sogleich mit der- 
selben Richtung einen andern nachsenden könne. 
Die Zwillingslalette wird dies in der That mehr 
unterstützen, als jede andere paarweise Aufstel- 
lung, weil bei dem verhältnismässig geringen Ab- 
stand der Seelenachsen beider Rohre voneinander 
auch das Drehmoment beim Einzelschuss nur 
gering ist und das Geschütz vermutlich seine 
Seitenrichtung unverändert behält. Aber wenn 
dies auch zutreffen sollte, so fragt es sich doch, 
ob künftige Seegefechte zur Verwertung dieses 
Umstandes Gelegenheit bieten werden. Man 
wird annehmen können, dass die Geschosse 
auf den näheren Gefechtsentfernungen etwa 
3 Sekunden Flugzeit haben; nehmen wir nach 
den bisherigen Erfahrungen ferner an, dass die 
sich bekämpfenden Schiffe nur mit 10 Seemeilen 
Geschwindigkeit, die aber in künftigen Seegefech- 



ten wahrscheinlich erheblich grösser ausfallen 
wird, in entgegengesetzten Kursen fahren, so hat, 
wenn sofort nach dem Beobachten des Treffers 
abgefeuert wird, doch zwischen beiden Schiffen 
eine seitliche Verschiebung von etwa ob m 
stattgefunden, wenn das zweite Geschoss das 
Schiff* trifft. Selbst wenn der erste Schuss 
um die doppelte Fahrtstrecke in 3 Sekunden 
(2.15 = 30 m) voraus gerichtet wurde, wird 
der unvermeidliche Abstand beider Treffer 
doch mindestens 30 m betragen. Ein ent- 
sprechendes Nachrichten wird daher nicht ent- 
behrlich, aber vermutlich leicht ausführbar sein. 
Es fragt sich daher, ob die Zwillingskonstruk- 
tion wirklich taktische Vorteile vor einer paar- 
weisen Aufstellung bietet, die der im kleinen 
Katalog bildlich veranschaulichten entspricht, 
welche jedem Rohre die selbständige Höhen- 
richtung gestattet. Auch bei dieser Konstruk- 
tion wird die Drehwirkung des Einzelschusses 
auf ein Mindestmass herabgesetzt, weil die Rohre 
möglichst nahe aneinander gerückt sind. 

(Schluss folgt.) 



Berechnung statisch unbestimmter Systeme im Schiffbau. 



Von Franz Krctzsc 
(Forts 

In den folgenden Aufgaben wird von einer 
so ausführlichen Berechnung der Ä-Werte wie 
bisher der Kürze halber abgesehen und nur 
soviel Zwischenrechnung gebracht, als bei einiger 
Übung nötig ist. Es soll nun derselbe Rahmen 
behandelt werden, aber durch eine Stütze in 
der Mitte versteift. Dabei sollen je nach Art 
der Befestigung derselben an ihrem oberen bezw. 
unteren Ende drei Fälle betrachtet werden. 



hmar, CharlottenburR. 
etxung.) 

! bezw. Zugspannungen aufnehmen. Dann wird 
I gelenkartiger Anschluss angenommen. Das 
Schema des statisch unbestimmten Systems zeigt 
folgende Fig. 21. 

Um ein statisch bestimmtes System zu er- 
halten, wird wieder in der Mitte ein Schnitt 
geführt. Die unbestimmten Grössen ändern sich 
gegenüber dem vorigen Fall insofern, als statt 
der beiden X, die zwei Kräfte X. und X d ein- 



* — — — / 4 »1 




1: *i 1 <• 



Beispiel 3a. Die Deckstütze ist oben und 
unten nur wenig befestigt, kann also nur Druck- 

-Schiffbtu. II. 




geführt werden müssen. Den Unterschied beider 
X, — X d nimmt die Stütze auf. Lässt man aber 

119 
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X, und Xj in gleicher Richtung wirken, was 
zw leichteren Berechnung beitragt, so wird die 
Stütze beansprucht durch X a X,j , und man 
erhalt das statisch bestimmte System (Fig. 22» 
mit den dort eingezeichneten vier Unbekannten, j 

Die Stütze habe das Trägheitsmoment J,„ : 
und den Querschnitt F m . 1 . . 

Die übrigen Langen, Querschnitte und 
Trägheitsmomente sind wie früher bezeichnet 
Mit Rücksicht auf 

lauten die allgemeinen Gleichungen 

X a . Aji, • X». •• X, fV, -f- X,i^i,.i - A.t. (7) I 

X;, . »Vit ' X|,A bl ' X,-»>rr "|- Xi'Vd - 'V.r 

X a ". '^d : Xl. ^b.l i X,-A,,| -J-X.|A,j,j '>.,.!■ 



EJ^H- =2.'j* |(-y)'dy-j 2j[. h (< |(+D ! dx 



13 Jv F h 



; |<-l,(-y)dy 



.In lh-' 

Jv 2 

X«~i 



1 

r-t 



Zu berechnen sind also 




D O 

h h 

+K„J«+;'' d ^F:,/ ; - i > , ' , >- 



-l- 



I , Ii, 

3 Jv 



Ja .I 

IT Tt 



EJ h 2 | j\— i)«dx + j h f\- i) 1 dy| 

EJ„ ,> ar j;- x) <- 1) dx - |'; j\- I, (- 1 ) dy 

!a Jv 
h 

EJ„d be -2^ |(-yM-Ddy 

<> 





EJi,Ai,i — i(- 
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F« 



Jh 
F v 



Ii 



E.k Abd = j r h J (-y)(-I) dy 



lh* Jh 



I h 

E J h A cd = 1 \- i) (- x) dx - | (- i ) (- 1) dy 

o o' 

Durch Vergleich der einzelnen Werte findet 
man <5dct =- <*»», *i,d = «*«b und A ci ^A„. Dies 
ist eine Folge der aus Fig. 22 ersichtlichen 



Symmetrie, welche besonders für die folgenden 
Beispiele zur Vereinfachung der Gleichungen 
von Wichtigkeit sein wird. Hier ist die Rech- 
nung nur durchgeführt, um einen Beweis für 
die Richtigkeit zu bringen. Durch diese Über- 
einstimmung gehen die Gleichungen (7) über in 

I. X» A aa -j- X b A tU -f" ; X d A ad — A oa 

II. X, A 3i ,-\- Xu Am,>-\- Xr A br I X d A,b - A«,, 

III. X a Am --- Xi, Ai„- -f- X c An- } Xd A ttl . «= li ot 

IV. X a A a d -|- X\, A ah -f- X; A,, - Xu A aa =^ A ud . 

Setzt man hierin 

X a + X„ = Y 

und 

X a — Xd = Z, 

so ergiebt sich 

I-| IV. Y(A aa • Ad) ; 2X b A.h-|-2Xr A aL . = A oa -f-A od 

II. YA ab • Xi,A t)l) -[- X t \ f — Act, 

III. YA ar | X|,<i(>c-r X 0 A,. c = — Anr 

und 

I-IV. Z(d„ — ö ia ) = 6a* 

Dies ergiebt folgende Lösungen 



y » " «0 ^h i> A c <■ f- A ob A b ,2 4„ -i)„ f 2 A al , A\, ,. — A a - A t , d ) A|, r * — A u b 2 A lt i, A, , — fV «V h 2 A a c 

< A a a -| A M d ) A,,h A c { 4 A, 1, Au , A c — ( A„ a A a ) A b , * — 2 A a A< c — 2 A a ,. * r^, 
x ^ (A««-)-A il d)A„bA rc -j A, u A m .2A«,-| A a , A a -|- A.,,,)^,,— («*,.-; A, d »A 4>1 .A|, e — A ab (A„ a j A 01 ,)A C , — 2A a ,*A 0 ,, 

n 

v _ (A < . a +A a d»A b bA„ r -)-A J|h \ r ( ( J i OJl -(-A n d)-fA», ; .2A ab .A„ b — (A..-J A a ,,A, Ai> -2A a b'A,„ A a ,A bb (A„ i ,-f-A <(d ) 

n 



A oa — A od 
A« a — A ad 



Xh und X c haben denselben Nenner wie Y. 
Aus den so ermittelten Werten findet sich dann 

Y-LZ 
2 

Y-Z 



X. 

Xd = 



Beispiel 3b. Die Decksstütze ist unten 
gut vernietet, so dass sie Biegungsmomente auf- 
nehmen kann, dagegen ist dies oben nicht der 
Fall, und es wird deshalb dort wieder ein Ge- 
lenk angenommen, so dass sich ein statisch 
unbestimmtes System ergiebt, wie folgende 
Figur zeigt. 

Dieses wird wie im vorigen Beispiel sta- 
tisch bestimmt gemacht durch einen Schnitt in 




der Mitte, wie Fig. 28 zeigt. Hier ist jedoch 
zu beachten, dass nicht nur die vertikalen Kräfte 
verschieden sind, sondern auch die horizontalen. 
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Die allgemeinen Gleichungen lauten mit 
Rücksicht auf A mn = A am 

Xj A ti — Xb A 4b -4- X, A, c -f- X<j A id — X« A»* = A 01 

Xi 4a b-f* Xb Ab b " " Xt -{- Xd Abd — Xf <Vc — - d 0 h 

X»A„ — XbA»,, — X, A c{ — Xd«!,.) — X« A,,.— A,.,, 

X, Xb«*«— Xc «i.d — X<1 «idd • X«.«)de— <o(l 

X.A»«- Xb«3 b ,-j-X t A,, - X d «ide-f X« A«^- A rtr . Formel 

Die Symmetrie zwischen den Unbekannten 
ist jetzt folgende: 

X. X b X, X, X. . 



A.. 

A,b «Kb 

A a - *fc( A r r 

A.d Avd 

A a , 

Dies geschieht wieder nach der allgemeinen 



J-M..M. riw 



Nee Nr 



Darum ist: 

«3^i — Ab b ; A re — A a , 

A<;d = A bc ; A c ,=^A a , 

«*d^ = «*»k.; «\ e = «3 ld . 

Dies eingesetzt, ergiebt 

I X. Ajj.-J-Xfc d» b +X: «3, c — 

-j- Xd A a d - X, A ae A a a 

II X a A ab Xb Abb - X, Ab, ;- 

-j- X* «S>d -{- X, «J,d = A ob 

III X.A. f -rX b 4fc e + X.a,c4- 

• Xd\c • Xc A ac = A 0<: 

IV X a A ad X b «S» d I X, Ab, * 

-p Xd Abb— X, A ak — A od 

V X,A ar — XbA ld • X,A ac 4 

; Xdd.b-; X e A a « — A Qe 

Setzt man nun 

X» • X« = Y, und X, — X« = Z, 
Xb -f - Xd *™ Yj Xb — Xd — Z* , 

so ergiebt sich 

I— V Y, (A„ + Y 4 (A. b -i-d. d ) -i- 

— 2X, A ac = A 0i - A or 
II- IV Y.iAb- A ad >- -Y.(Abs : «W> ! 

- 2X, Ai,, = A oh - A«, (8) 

III Y.a.« Y,*be 

X c A rc A üt 

und 

I- V Z x (*»,.-*„>-:■ Z,|A, 1 ,-A lll ) = 

-A oa -A,. r ( 9 ) 
II - IV Z, («U - A ad ) - Z, (A, „ - «Vi) = 

— - A„ t , — A <M |. 

Ausser dtn A„ -Werten sind folgende A zu 

bestimmen : 



11 

« « 




f 


1 


(-0 


I» 







1 h 

EJ h A aa — |(-x)*dx-r J ^- f<--b*dy + 

h b 



I 

/ 



— 




?j it. 



h B 

EJ h A„b^ f'I-y)«dy-f £ |Vy)'dy- 

n O 

h 

EJ h A.„ ^-|'(-I)(-ydy 
Ib lh* 
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- II - 













b 

E J h A cc = 2 [ I (- i )* d x + £ |'(- 1)» d y 



h 

EJi, = |(-y)(-i)dy 



Jh h* 

Jv " 2 




i n 

E J h A. c = J'(- x) (- i) dx + j h v J (- 1) (- i) dy 




o 

_ Jh lv' 

~ j. : 3 



— 'I^ 1 . h. 
r m 

Durch d a <i^o gehen die Gleichungen (8i 
und (9) über in 

Y,(A..-l-d„) + Y f A. h + aXcö„ = 

=■ A„»-|- A oe 
Y, A a) , + Y ? (<>bb -(- *hd) -f" 2 X* Abc — 

-A ob + A od (8a) 

Y, A. f "f Y 4 A b « - X c A f( .— A or 

und 

Z,(A..-A.c) + Z» -A oa — A„. (9a) 

Zl A, b -f-Zj^b — Abd) = A ob A 0 d. 

Zur Vereinfachung seien diese wie folgt 
geschrieben: 

Y, a, -| Yj A a t, -J- 2 X t «5. <• — - a« 

Y, A,|, j- Yjb, ; 2X r At, c - b 0 

Y, dar-;" Yj ^bc -\- Xr A ri - = A 0 ,. 

und 

Z,«, -| ■ Z»d,b --«.. 
Z, A, b — Z./?, — /*„ . 
Hieraus crgiebt 



(8b) 
(9b 



a„ b, A rr -i- b„ Abr 2 A lr A or A lb 2 A|, r — a a 2 A ( ,, s — b„ ä„b A, c — A ol . b, 2 A 4 



a, b, Are -{-4 A lb A br A„ c — a, 2 Abc 1 A, b s <i C c — 2 A. c * b, 
Y a, b„ A cr f A.bA or 2A. c j A ar a„2A bc — a( A UI . 2 A ))C — ■ A. dh a 0 A C1 . — 2A», * b„ 

^. a, b, A„,. -j- A„b Ah.- a 0 j A 4C A,bb u — a, <V r b„ — A.b'Aoc — A„,. b, a„ 



Die Nenner n, haben denselben Wert wie 
der Nenner von Y,. Es ergiebt sich ferner: 

2 a <> ß\ — ßo A»i> 

1 n i ßi — Änb 1 

2 = — 1 ^" — < * ,t '"° 
/^i — A,i, 2 

Nach Berechnung dieser Werte ergiebt sich 



x a -- Y| 2 Zl 

X b Y? „ L 

x d 

X- 



2 

Y s - Z, 
2 

Yi - Z, 

2 <Schlu-- folgt.) 
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Mitteilungen aus 

Allgemeines. 

Neben dem Bellcvillc-Kesscl seheint der 
Niclausse-Kessel am meisten in den Marinen ver- 
wendet xu werden. Naeh einer Zuschrift der 
Firma Niclausse an The Engincer vom 16. 8. sind 
folgende Installationen bereits erfolgt oder in Auf- 
trag gegeben: 

Frankreich: 24 Schiffe 1 abgesehen 

von mehreren kleinen Anlagen m. 225000 I.F.K. 

Russland : Chrabry.Occan.Waryag, 

Retvisan 41000 „ 

Deutschland: Freys, Gazelle . . 17000 „ 

England: Seagull, Fantome, Suffolk, 

Bcrwick 49000 

Nordamerika: Maine, Nevada, Co- 
lorado, Pensylvania, Georgia, 
Charleston 106000 

Spanien : Cristobal, Colon, Pelayo, 25000 

Italien: Garibaldi, Ferrueio, Mar- 

ghererita 47000 

Japan: Yacyama 7000 

Türkei: Mcssoudje, Kreuzer X 21000 „ 

Argentinien: Presidente Sarmiento 3000 

Chile: Esmeraida 500 „ 



Kriegsmarinen. 



Deutschland. 

Das am 19/8. in Wilhelmshafen von Stapel 
gelaufene Linienschiff „S" ist „Schwaben" be- 
nannt. Es ist das 4. der Wittelsbach-Klasse, 
welches abgelaufen ist. Im November 1900 er- 
folgte die Kiellegung. Die Hauptangaben der 
Schiffe sind: 

Schwaben Kaiserkl 
Lange zw. den Perp. m . . 120,0 115 

Breite 111 20,8 20,4 

Tiefgang in 7,7 7,8 

Deplacement l 11900 11 150 

Geschwindigkeit Knoten 18 18 

1. P. K 14000 13000 

Artillerie: 4 -24 cm-S.-K. L 40 wie vor 

13 — 15 cm-S.-K. 

12 -8,8 cm-S.-K. 

12 — 3,7 cm-Masch.-K. 
6- - Torp.-Lanz.-Rohre. 
Dicke des Gürtelpanzers mm . 225 300 

Dicke der 24 cm Drehtürme mm 250 250 

Dicke dei 15 cm-Kasematten tu tu 140 150 

Dicke des Kommandoturmes mm 250 250 

Normaler Kohtenvorrat t . . 700 650 

Maximaler Kohlenvorrat t . 1450 1300 

Besatzung Mann 655 655 

Aus dieser Zusammenstellung geht hervor, 
dass die beiden Linienschiffsklasscn im wesent- 
lichen ähnlich sind. Ein erheblicher Unterschied 
besteht in der Panzeranordnung. Da diejenige 
der Kaiser-Klasse bekannt ist, sei hier nur die- 
jenige der Wittelsbach-Klasse beschriehen: der 
Gürlclpanzcr reicht von Steven zu Steven. Ein 
Panzerdeck reicht bis an die Unterkante des Gürtel- 
panzers heiunter und ist in dem horizontalen Teil 



40 mm, an den schrägen Seiten 75 mm dick. Ein 
zweites auf der Oberkante des Panzers ruhendes 
Panzerdeck erhalt 30—40 mm Dicke. 

Auf dem Gürtelpanzer befindet sich der 
Citadellpanzer von 150 mm Dicke, auf diesem die 
Batterie, in der 10 — 15 cm-S.-K. stehen und durch 
Splitterschotte getrennt sind und die Oberdecks- 
kassematte mit 4 15 cm-S.-K. 4 der 15 cm-S.-K. 
stehen ferner in gepanzerten Drehtürnien von 
150 mm Dicke. Vor und hinter der Citadelle 
ist ein Korkdamm eingebaut. Die Kosten 
eines Schiffes der Wittelsbach-Klasse betragen 
22360000 Mk. Hiervon entfallen 16650000 Mk. 
auf den Schiffskörper und Maschinen, 5000000 Mk., 
auf Artillerie und 710000 Mk. auf die Torpedo- 
armierung. Das Gesamtgewicht des vertikalen 
Panzers betragt 2400 t. Derselbe kostet etwa 
5,5 Mill. Mk. und bedeckt 1200 qm. 

Die Cylinderdurchmesser der Hauptmaschine 
betragen 900, 1380 und 2180 mm, der Hub 950 mm, 
die Kolbengeschwindigkeit 3,69 m, die Umdrehungen 
für 14000 1. P. K. 115. Der Schraubendurchmesser 
beträgt 4,8 m. 

Kesselanlage: 6 Cylinderkessel, 6 Thomycroft- 
Schulz-Kessel. Heizfläche 3890 qm. 

Die Zahl der Hilfsmaschinen beträgt etwa 
100. Hierunter befinden sich hydraulische (zur 
Bewegung der schweren Geschfltztürme), elektrische 
und I.uftkompressionsmaschinen (Torpedobetrieb, 
Ktthlanlagei. 

Als Decksbelag dient Linoleum mit Aus- 
nahme der freiliegenden Decks, soweit während 
des Gefechts keine Mannschaft sich darauf aufzu- 
halten hat, auf denen nichtimprägnierte Holz- 
planken liegen. Das Ruderareal beträgt 23 qm. 
2 Gefechtsmasten von 2,1 m Durchmesser, mit 
2 Wendeltreppen, sind 41 m hoch und tragen 
Scheinwerfer und Maschinenkanonen. 

Während die Ergebnisse der Bekohlungs- 
verauche anderer Marinen schon in früheren 
Jahren veröffentlicht wurden , sind bislang über 
die Ergebnisse in unserer Marine keine Angaben 
bekannt gegeben, so dass im allgemeinen ange- 
nommen wurde, dass unsere Resultate hinter denen 
des Auslandes zurückblieben. Bei der diesjährigen 
Bekohlung in Kiel ist aber das Gegenteil erwiesen. 
S. M. S. „Kaiser Wilhelm II" hat bei einem 
überzunehmenden Quantum von 702 t In der 
ernten Stunde 304 Tons, im Durchschnitt 270 t 
p. Stunde übergenommen. Es ist dies die beste 
Leistung, welche überhaupt je im In- und Aus- 
lande erzielt ist. 

England. 

Mitte September soll das erste bei Yickcrs 
a. Maxim im Bau befindliche Unterseeboot fertig 
sein. Als Beiboot für die Unterseeboote ist der 
Torpedobootszerstörer „Hazard" bestimmt. 

Das in den vorjährigen Etatsverhandlungen 
genehmigte Werkstättenschiff Assistancc, ist 
bei Raylton in Sunderland erbaut und Mitte August 
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nach Chatham überführt. Das Schiff ist 129,8 in 
lang, 15,24 m breit und deplaciert 9600 t. Mit 
4200 I.P.K, soll es 13 Knoten laufen Noch voll- 
standiger Ausrüstung wird es dem Mittelmeer- 
Geschwader überwiesen werden. Neben der Aus- 
rüstung mit Werkzeugmaschinen, kleiner Giesserei 
und Schmiede erhält dasselbe noch eine Destillier- 
anlage mit einer Leistungsfähigkeit von 150 t 
pro Tag. 

Das Linienschiff „Irresistible" macht Dampf- 
proben bei vertäutem Schiff. 

Das Wrak des Torpedobootszerstörers Viper 
ist unter Verwendung von 1 100 kg Schiessbaum- 
wolle zersprengt worden. Es sind nur die Ka- 
nonen geborgen. Das Torpedoboot 81 ist ge- 
hoben und wird in Portsmouth repariert. 

Die Munltionsausrflstung der neuen 
Linienschiffe der Duncan-Klasse sieht für jedes 
30,5 em-Geschütz 90 Schuss, für jede 15,2 cm- 
S.-K. 200, für jede 7,6 cm-S.-K. 200 und 300 
Schuss vor. 

Die Yacht „Victoria and Albert" ist vom 
Herrscherpaar für die Ueberfahrt zum Kontinent 
benutzt. Ueber die Stabilität wird immer noch 
viel in der englischen Presse geschrieben , da die 
Schlingcrbewegungen bei einer Fahrt nach Gibral- 
tar in der Bay von Biskaya 23° betragen haben 
sollen, was nach diesseitiger Ansicht gar nicht 
besonders viel ist. — Es kommt weniger auf den 
Ausschlag als auf die Schwingungszahl an 

Frankreich. 

Zur Ergänzung der S. 827 gebrachten An- 
gaben über die neuen Linienschiffe Rgpublique 
und La Patrie sei noch erwähnt, dass der Ak- 
tionsradius auf 8390 Seem. bei 10 Knoten Ge- 
schwindigkeit berechnet ist. Die Aufstellung der 
18 — 16 cm-S.-K. ist so angeordnet, dass 6 in 
Kasematten, die übrigen 12 zu zweien in Türmen 
aufgestellt werden. 

Ein neuer Wasserrohrkessel System Mon- 
tupet, ist unter Aufsicht der Marine erprobt mit 
folgenden Ergebnissen: 

Wasserfüllung 4,210 cbm 

Verdampfung p. Stunde .... 4,210 Wasser 

bei Verbrennung von 1 10 kg Kohle 

p. qm Heizfläche. 
Verdampfung p. kg Kohle . . 9,705 kg Dampf. 

Ein nach vierstündigem Betriebe vorgenom- 
mener Versuch zum Auswechseln eines Rohrs, 
erforderte vom erteilten Befehl bis zur Beendigung 
der Arbeit nur 40 Minuten. 15 Minuten verstrichen 
mit Ablassen des Drucks, Ausmachen der Feuer 
und Leerung der Kessel. 

Auf dem Küstenpanzerschiff Valmy ist an 
einem der 34 cm-Geschfltzen eine Aptierung 
vorgenommen, mit deren Hilfe es gelungen ist, in 
5 Minuten 4 Schuss abzufeuern. 

Bisher hiess es, dass das Unterseeboot 
Morse gelegentlich eines Angriffs auf das Kanonen- 
boot Cocyte sein Torpedo wegen schlechten Wetters 
nicht habe abfeuern können. Inzwischen hat es 
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sich herausgestellt, dass der Torpedo auf 390 in 
Entfernung thatsächlich abgefeuert ist, aber nicht 
getroffen hat. Man fürchtete aber, die Untersee- 
boote durch Bekanntgabe des Fehlschusses mehr 
zu diskreditieren als durch Vorschützung schlechten 
Wetters. The Engineer 16. ,8. 

Bei dem in Toulon stattgefundenen Bekoh- 
lungsversuch der Manöverflotte hatten die 
Linienschiffe 7800 t, die Panzerkreuzer 4700 t, die 
kleinen Kreuzer 2250 t und die Torpedoboote 
250 t Kohlen überzunehmen. Da die Kohlenlöcher 
und die Zugänge zu den Bunkern zu klein waren, 
ferner die Kohlenprahme keine maschinellen Ein- 
richtungen besassen und ferner in zu geringer 
Zahl vorhanden waren, kamen verschiedene sonst 
unnötig gewesene Verzögerungen vor. Man be- 
absichtigt daher wie schon in letzter Nummer an- 
gedeutet, die Einrichtungen durch Erbauen von 
7 grossen Prähmen, von Kohlen- und Ladebrücken 
besser auszugestalten. 

Die Ergebnisse des Versuchs sollen aber in 
anbetracht aller angedeuteten Missstände befrie- 
digt haben. Es kohlten: 

Saint Louis 500 t 

Gaulois 450 „ 

Massina 450 „ 

Jaurdquiberry 500 „ 

Bouvet 500 „ 

Charles Martel 500 „ 

Das Unterseeboot „Bspadon" (Narval Typ) 
ist am 31. August zu Wasser gelassen. 

In Lorient soll im Jahre 1902 der Panzer- 
kreuzer G 14 (wahrscheinlich „Lamartine" oder 
„Thiers** benannt) in Bau genommen werden. 
Die Dimensionen werden folgende sein: 

Länge 446,50 m 

Breite 21,40 „ 

Deplacement 12 550 t 

Armierung: 4— 19,4 cm-S.-K. in 2 Türmen, 

16— 16,4 cm-S.-K. (12 in 6 Türmen, 4 

in Kasematten), 

24 — 4,7 cm-S.-K., 

5 Torpedolanzierrohre (2 unter 
Wasser), 

Gürtelpanzer 170 mm, darüber 56 mm, 

2 Panzerdecks; das untere ist 65 mm dick, 

I.P.K 27500 

Geschwindigkeit 22 Knoten, 

Besatzung . . 38 Offiziere, 690 Mann, 
Kosten 29248500 Franks, 

Die zum Studium einer Kanalverbindung 
zwischen der Nordsee und dem Mittelmeer er- 
nannte Kommission war in Deutschland um die 
hier erbauten neueren Kanäle zu besichtigen und 
über einzelne Fragen durch Besichtigung ein Ur- 
teil zu gewinnen. Die Kommission hält mit den 
hier gesammelten Erfahrungen den Kanal für aus- 
führbar und wird einen dementsprechenden Be- 
richt abfassen. 

Italien. 

Die für das Verwaltungsjahr (1901 — 1902) ge- 
I forderten Mittel des Marinebudgets betragen 



Digitized by Google 



Seite 916. 



SCHIFFBAU 



No. 23. 



5 958 100 
3841 900 
12 260000 



6 079 000 
5 500 000 

7 360 000 



5 790 000 5 790 000 



122,8 Mill. Lire gegen 122,3 Mill. L. im Vorjahr. 
Die Ausgaben für die Handelsmarine sind um 
etwa 2,7 Mill. L. verringert, die für die Kriegs- 
marine um ebensoviel erhöht. Die Kosten ver- 
teilen sich nach folgenden Gruppen: 

1900,01 1901/02 
Lire Lire 

I. Ordinarien. 

a) Allgemeine Auslagen . . 1 332 122 1 319850 

b) Versorgungsauslagen . 5156000 5425000 

c) Auslagen für die 1 landeis- 

marine 14235746 11 540 646 

hierunter : 
Bau- und Navigationsprä- 

mien für Dampfer. . 12702000 10000000 

d) Auslagen für Kriegs- 
marine 94023943 96992394 

hierunter: 
Schiffe in Ausrüstung, 

Reserve, in Disponi- 

pilität und Zurüstung 
Kohle und sonstiges Heiz 

material für Schiffe 
Material zur Instandhai 

tung der Flotte 
Arbeitslöhne zur Instand 

haltung der Flotte 
Artillerie und Bewaffnung 

Material .... 

Löhne 

Schiffsbauten 

II. Extraordinarium. 
Allgemeine Auslagen. . 
Auslagen für die Kriegs 

marine 1400000 

Verschiedenes 6160380 

Die Ausgaben für Schiffsbauten 
„Benedetto Brin" t „Regina Margherita", „Fran- 
cesco Ferruccia", mehrere Torpedojäger und für 
die Kiellegung von Schlachtschiffen I. Kl. („Re- 
gina Elena" und „Vittorio Emanuele). Ferner für 
den Umbau des Schlachtschiffs „ltalia" und für 
den Bau und Ankauf von Kohlcntransportdampfern. 

Das Panzerschiff „Ammlraglia Dl Saint 
Bon*' erreichte auf einer Probefahrt folgende Re- 
sultate: 

I.P.K 14277 , 

Geschwindigkeit 18,5 Knoten. 

Die Probefahrtaergebnisse des Torpedo- 
kreuzers „Agordat" sind folgende: 

Tiefgang, mittl., m 2,98 3,05 

Deplacement, t 1200 1246 

Dauer der Fahrt, Stunden ... 3 6 
Dampfdruck in den Kesseln, kg . . 14,29 11,89 

„ „ der Maschine, kg 11,26 10,91 

Luftdruck, mm Wassersäule 55 12 

Umdrehungen 232 190 

I.P.K 8550 4670 

Geschwindigkeit, Knoten .... 22,2 18,8 

I.P.K, p qm Rostfl 263 T44 

„ • Heizfl 44 2,4 

Shlip in Proc 12,6 9,5 

Kohleuverbrauch p. 1. P. K. ... — 0,929 
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Die Hauptangaben sind: Länge 87,6m, Breite 
9,32 m, mittlerer Tiefgang 3,13 m. In 2 Heiz- 
räumen sind 8 Blechynden-Kessel aufgestellt. Die 
Cylinderdurchmesserbetragen726,iooo,i22oX2mm; 
Hub 600 mm ; Kolbenschieber für den Hocbdruckcy- 
linder, sonst Flachschieber; Stephenson-Steuerung 
mit 2 Exentern. Die Schrauben haben 3,098 m Durch- 
messer und 3,660 m Steigung. Das Mascbinen- 
gewicht beträgt 285 t. Die Kessel sind für ge- 
mischte Feuerung eingerichtet. Das Panzerdeck 
ist nur 20 mm dick. Die Armierung besteht aus 
12 — 7,6 cm-S.-K. und 2 Torpedolanzierrohren. 

Das bereits 1896 zum ersten Male erprobte 
Unterseeboot „Delfino", welches in Gegenwart 
des Königs gelegentlich des Stapellaufs des Linien- 
schiffs „Margherita" vorgeführt wurde, ist cigarren- 
förmig, 23,8 m lang und hat einen Durchmesser 
von 2,74 m. Ganz untergetaucht beträgt das De- 
placement 107 t. Der Antrieb ist elektrisch. 300 
Akkumulatoren liefern den Strom. Eine Schraube 
dient zur Fortbewegung. Darüber sind 2 kleinere 
Schrauben zur Herbeiführung von Tauebanderun gen. 
2 Torpedoausstossrohre sind vorn eingebaut. Der 
Luftvorrat genügt für 12 Mann für 7 Stunden. 
Die Baukosten betragen 240000 Mk. Die Trim- 
lage wird ausser durch die beiden kleinen Vcrti- 
kaischrauben noch durch Steuerruder, ferner durch 
Entleeren und Füllen von Ballasttanks reguliert, 
das Entleeren kann durch komprimierte Luft und 
durch Pumpenbetrieb geschehen. 

Japan. 

In der japanischen Presse wird zur Zeit heftig 
für einen weiteren Ausbau der Flotte agitiert 
mit der Begründung, dass schon in den nächsten 
Jahren die japanische Flotte nicht mehr der in 
den ostasiatischen Gewässern stationierten eng- 
lischen und wahrscheinlich auch russischen Flotte 
gewachsen sein wird. 

Russland. 

Das Linienschiff „Imperator Alexander III " 

ist am 2. 8. auf den Baltischen Werften von Stapel 

gelaufen. Die Hauptangaben sind: 

Länge über alles 121 m 

„ zw. d. Perp 114,5 m 

Breite 23,16 in 

Tiefgang, mittl 7,92 m 

Deplacement 13600 t 

Armierung: 

4 — 3o,5cm-Kan. L. 40 in 2 ellipt. Türmen von 254 mm 
Dicke mit 60 mm dicken Boden. Der vordere 
steht um eine Deckshöhe höher als der hiutere. 
Feuerhöhe: 9,6 und 7 m. 

12 — 15,2 cm-S.-K. in 6 Drehtürmen von 152 mm 
Dicke an den Schiffsseiten. Je 8 Geschütze 
haben Bug- oder Heck-Feuer. 

20—7,6 cm-S.-K. 12 in Batterie, 4 vorn auf dem 
Oberdeck, 4 hinten auf dem Hauptdeck. 

26 — 4,7—3,7 und 6,2 cm-S.-K. 

2 unter Wasser, 4 Ober Wasser Torp. Lanz.-Robre. 

Panzerung: 

Gürtelpanzer von vorn bis zur hintern Barbettc 
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von 229 mm Dicke in der Wasserlinie, oben 

178 mm, unten 150 mm dick. 
Citadelle über dem Gürtelpanzer zwischen den 

Türmen 150 mm dick. 
Querschotte 230 mm. 
Fanzerdeck 50 — 100 mm. 

Kommandoturm 254 mm, Decke und Hoden 45 mm. 
Ind. Pferdekräfte 16000. 
Projekt Geschwindigkeit 18 Kn. 
Kohlen vorrat 1250 t. 

Das Schwesterschiff „ Borod! no", welches auf 
der Neuen Admiralitäts-Werft in Bau ist, soll in 
nächster Zeit von Stapel gelaufen. 

Die 3 geschützten Kreuzer „Aurora", „Diana" 
und „Pallada" von 6730 t, 16000 I.P.K., 20 Kn. 
Geschw. erhalten zur Zeit die Armierung und sollen 
im Herbst die Probefahrten beginnen. 

Die überfahrt der Torpedoboote „Kit", 
„Som" und „Dclfln" von Kronstadt nach Port 
Arthur hat über 5 Monate gedauert. Neuerdings 
scheint man auf die Oberführung fertiger Boote 
zu verziehten, denn inzwischen sind 12 Boote in 
zerlegtem Zustande dorthin befördert und werden 
dort zusammengebaut. 

Vereinigte Staaten. 

Die Marine besitzt zur Zeit 18 eigene Kohlen- 
Dampfer. Dieselben werden mit dem in dieser 
Zeitschrift schon mehrfach beschriebenen Milner- 
scheti Bekohlungsapparat (Drahtseilbetrieb im 
Schlepp 1 ausgerüstet. Ks liegt die Absicht vor 
mit diesen Dampfern alle im Ausland stationierten 
Kriegsschiffe mit amerikanischer Kohle zu versorgen. 

Folgende genauere Daten über die Panzer- 
kreuzer-Projekte, welche dem Senat vorgelegt 
werden sollen, veröffentlicht Marine Review 1. 8. 



Länge 152 m, Breite 21,2 



m: , 



Tiefgang 7,5 m, I 



Deplacement 14000 t, Geschwindigkeit 22 Knoten. 
Armierung: 8 — 20,3 cm-S.-K. in 4 Tünnen (je 



einer vorn und hinten in Kiellinie, je einer an 
einer Seite diagonal». 14 — -15,2 cm-S.-K., von 
denen die meisten nach der Breitseite feuern und 
eine starke leichte Artillerie. — Nach bisherigen 
Erfahrungen wird diese Aufstellungsweise und Grup- 
pierung aber wohl vor Annahme noch mehrere 
Male geändert werden. 

Auf der Crampschen Werft ist der Kiel des 
Panzerkreuzers „Pennsylvania" gelegt. Die 
Arbeiten für „Colorado" sind gleichfalls begonnen. 

Beifolgend bringen wir eine Skizze des von 
der Majorität angenommenen Projekts der neuen 
Linienschiffe unter Hinweis auf die Heft 21, S. 872 
gegebenen Angaben. Hinzugefügt sei noch, dass 
nach dem Anschlag der Schiffskörper 7000 t, der 
Panzer 3500 t und der Kohlenvorrat 2000 t wiegen 
soll. Die I.P.K sollen bei 19 Knoten Geschwin- 
digkeit 20 000 betragen. 

Sekretär Long beabsichtigt in seinem dies- 
jährigen Jahresbericht wieder seinen Wunsch zu 
erneuern, dass das Konstruktionsbflrcau , Ala- 
schinenbauburcau und die Ausrflstungsabtei- 
lung unter einer Person gestellt werden, um 
ewige Reibereien zu vermeiden. 

Für den Ausbau einer Kohlenstation in 
San Juan, Porto Rico sollen 300000 Mk. ausge- 
geben werden. Zunächst sollen 2 Kohlentürme 
und die Maschinen zum Kohlentransport aufge- 
stellt werden. Gleichfalls sind die Pläne für eine 
Kohlenstation in Portsmouth N. H. fertig, deren 
Kosten 400000 Mk. betragen sollen. Das Projekt 
geht darauf hinaus, die Kohlen aus den Kohlen- 
schiffen in hochgelegene Schuppen durch einen 
beweglichen Koblenturm zu transportieren und 
von hier durch eigene Schwere in die Schiffe zu 
befördern. Die Panzerplatten-Werke von Carnegie 
& Bethlehem haben sich mit einer monatlichen 
Lieferung von 500 t einverstanden erklärt. 



Patent-Bericht. 



Kl. 47b, No. 121 270. Lager für Wellen- 
leitungen. Firma J. G. Kayser in Nürnberg, Glais- 
haminer. 

Skhiffbuu, 11. 



Das neue dieses Lagers besteht darin , dass 
der Lagerkörper, also der Fuss, I längearm, 
Konsolkörper etc., aus Blech hergestellt wird, das 
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durch Ziehen, Pressen oder sonstige 
Bearbeitung in die entsprechende 
Gestalt gebracht ist, um so bei 
geringstem Gewicht doch eine grosse 
Festigkeit zu erzielen. Bei einer 
besonders hervorgehobenen Aus- 
führungsform wird das Lager aus 
zwei durch geeignete Bearbeitung 
in die der Lagergestalt entsprechende 
Form gepiessten, auf einander pas- 
senden Schalen a hergestellt, deren 
Ränder b in der Mittelebene des Lagers zu- 
sammenstossen und durch Umbörtelung, Verlötung 
oder dergl. miteinander verbunden werden. 

Kl. 65c, No. 121 082. Ballastschwert mit 
bei der Bewegung des eigentlichen Schwertes 
parallel zu sich selbst geführtem Gewicht. Alfred 
Fley Preston, St. Georges Island, Love (Corn- 
wall, England). 

Bei dem neuen Schwert, welches — wie das 
an sich bekannt ist — mit einem parallel zu sich 
selbst geführten Ballastgewicht eingeschwungen 
werden kann, liegt das Eigenartige darin, dass das 

Gewicht mit seinem 
einen Ende an dem 
Schwerte selbst auge- 
lenkt ist, während es 
mit seinem anderen 
Ende gelenkig an einem 
um eine feste Achse 
am Boot schwingenden 
Winkelhebel Bb 1 be- 
festigt ist, dessen Arm 
b 1 durch einen Lenker a derart mit dem in das 
Boot hineinragenden oberen Teil des Schwertes 
verbunden ist, dass beim Ein- und Ausschwingen 
beide Drehpunkte c des letzteren gleich grosse 
Bogen beschreiben. 

Kl. 47 g, No. 121 197. Bei Rohrbrüchen sich 
selbstthätig schliessendes Ventil. Franz Bösken, 
Osnabrück. 

Bei dem vorliegenden Ventil ist die Einrich- 
tung getroffen, dass bei Schluss desselben eine 

Alarmvorrichtung in 
Thätigkeit tritt. Zu 
diesem Zwecke sind in 
dem Verschlussdeckel 
1) Nuten A angebracht, 
welche bei geöffnetem 
* Ventil durch den als 
^ erweiterter Führungs- 
f. zapfen ausgebildeten 
Ventilkopf E verschlos- 
sen sind, bei Schluss 
des Ventile« aber durch 
Heruntergleiten des 
Ventilkopfes geöffnet 

werden und so dem Dampf Zutritt in den Raum 
C desselben verschaffen. Mit diesem Räume steht 
durch ein bei B angeschlossenes Rohr irgend eine 
Alarmvorrichtung in Verbindung, welche durch 
den Dampf in Thätigkeit gesetzt wird, sobald 
solcher hinzutritt. 






Kl. 49 d, No. 120762. Reibahlenkörper. All- 
gemeine Elektricitäts-Actiengesellschaft, Berlin. 

Bei der neuen Reibahle, deren Körper ring- 
förmigen Querschnitt hat und aus einem Stück be- 
steht, ist die Einrichtung getroffen, dass der 
Schneidkantenabstand von der Achse auf der ganzen 
Länge gleichmässig verändert werden kann Zu 
diesem Zwecke ist der Reibahlenkörper a konisch 
ausgebohrt 
und mit 
Schlitzen 
versehen, 
» 1 Iche ge- 
rade oder 
in Form von 
Schrauben- 
windungen parallel zu den Schneidkanten verlaufen 
und so geschnitten sind, dass sie abwechselnd bald 
von dem einen, bald von dem anderen Ende ausgehen 
und nicht ganz bis zum anderen Ende geführt 
sind. — Die Veränderung des Schneidkantenab- 
standes wird mittels eines durch den Reibahlen- 
körper gesteckten konischen Domes b bewirkt, auf 
dessen Enden konisch ausgedrehte Muttern c d 
angebracht sind, bei deren Drehung der Reib- 
ahlenkörpcr auf dem Dorn b verschoben wird , s<.> 
dass eine Vergrösserung oder Verkleinerung des 
Schneidkantenabstandes von der Achse eintreten 
muss. Die Richtungen der Gewinde an dem 
Dorn b sind einander entgegengesetzt. 

KL 13a, No. 120672. Wasserröhrenkessel 
mit zwischen Kammern zu einem hin- und her- 
gehenden Kanal angeordneten Röhren. Sylwin 
Nawrocki, Reval | Russland t. 

Die gegeneinander versetzten Kammern des 
Kessels sind, wie das an sich schon bekannt ist. 
durch wagerechte oder schwach geneigte Röhren 
derart miteinander verbunden, dass das von oben 
einfliessende Wasser bis zur untersten Kammer 
einen Zickzackweg zurücklegen muss. Hierbei ist 
die neue Einrichtung getroffen, dass in den Kam- 
mern an beiden Enden der einzelnen Rohrreihen 
besondere freie Wasserspiegel gebildet werden, 
was nach Ansicht des Erfinders den Kessel vor- 
nehmlich für Schiffe geeignet macht. Zu diesem 
Zwecke sind die Kammern durch horizontale Bö- 
den derartig in übereinander liegende Abteilungen 
geteilt, dass immer abwechselnd je zwei versetzt 
einander gegenüber liegende Abteilungen durch 
Röhren T miteinander verbunden sind. Diese 
Röhren sind immer in der oberen der beiden Ab- 
teilungen so hoch geführt, dass sie in einer ge- 
wissen Hübe unter der Decke enden, während sie 
in die untere Abteilung gleichfalls bis etwa zur 
Mitte hinabreichen. Wie leicht ersichtlich , wird 
hierdurch erreicht, dass in allen einzelnen Abtei- 
lungen besondere Wasserspiegel gebildet werden 
Bei dem in der nachstehenden Zeichnung darge- 
stellten Kessel, bei welchem zwei von einander 
unabhängige, sich kreuzende Rohrgruppen ange- 
nommen sind, tritt das Wasser zunächst bei A 
in einen oben liegenden Vorwärmer V, V, V s ein. 
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gelangt alsdann 
durch ein Rohr 
W in die obere 
Einzelkammer K, 
des eigentlichen 
Kessels und fliesst 
von hier durch 
die Rohrreihe R ', 
wie durch Pfeile 
angedeutet, in 
die obere Ab- 
teilung der Dop- 
pelkainmer K.,, 
wobei der sich 
bildende Dampf 
durch eine Röhre 
D und Sammel- 
rohr D, zu einem 

Überhitzer 
U, U, Uj, strömt. 
Sobald das Was- 
ser die obere 
Mündung des 
nach der unteren 
Abteilung von K, 
führenden Yer- 
bindungsrohres 
erreicht, fliesst es 
durch dieses ab, 
ohne bis zur 
Decke dieser Ab- 
teilung zu steigen 
und gelangtdurch 

eine Rohrreihe R., zur oberen Abteilung einer 
weiteren Doppelkammer K :( , welche ebenso wie K., 
eingerichtet ist. Wahrend wiederum der sich bil- 
dende Dampf durch eine Röhre D zu dem Sammel- 
rohre Dj strömt, fliesst das Wasser durch die 
Verbindungsröhre W„ auch hier oben und unten 
einen freien Wasserspiegel bildend, nach der unteren 
Abteilung von K ; , ab. In gleicher Weise, wie 
bisher beschrieben, gelangt das Wasser, wahrend 
der Dampf stets durch Röhren D abströmt, bis 
zur letzten Einzelkammer K., des Kessels. 

Kl. 65a. No. 122677. Schraubciipiopcller. 
Rudolf Graf W'estphalen, Wien. Zusatz zum Pa- 
tent 11 1376 vom 22. April 1899. 

Durch das Hauptpatent 111376 ist ein Schrau- 
benpropeller geschützt, bei welchem die Flügel 

die Form von ebenen 
Kreisscheiben haben, 
die durch von den Mittel- 
punkten ihrer Vorder- 
flachen ausgehende 
Arme mit der vor ihnen 
liegenden Nabe ver- 
bunden sind und sich 
in der Schrauben wellen- 
achse mit ihren Peri- 
ph( 1 ii.< n berühren. 
Dieser Propeller, der 
übrigens bei Versuchen in der Schleppver- 
suchsstation des Norddeutschen Lloyd in Bremer- 





haven bei höheren Umdrehungszahlen wider 
Erwarten sehr günstige Resultate ergeben haben 
soll , ist durch das vorliegende Zusatzpatent 
dahin abgeändert worden, dass die Kreisscheiben 
durch ovale, das schmalere Ende nach innen 
kehrende Scheiben ersetzt sind, bei denen die 
Stützarme c nicht in der Mitte, sondern an dem 
Süsseren Umfange angesetzt sind. Ausserdem sind 
die Arme c im Querschnitt flach gestaltet und 
selbst schraubenförmig gewunden, so dass auch 
sie mit treibend wirken. Auch dieser Propeller 
soll ganz überraschende Resultate bei höheren 
Umdrehungsgeschwindigkeiten ergeben haben. 

Kl. 13a. No. 121 935. Dampferzeuger mit 
an einen Oberkessel angeschlossenen, von Heiz- 
röhren quer durchsetzten Wasserkasten. George 
Francis Gabriel des Vignes in Chiswick und Walter 
Amelius Cloud in Gunnersbury (Engl.). 

An einen Oberkessel a sind an der unteren 
Seite schräg nach unten gerichtete kastenförmige 
Sieder b reihenweise so angeschlossen, dass sie 
mit Hilfe von Flanschen b-* leicht einzeln befestigt 
und wieder losgenommen werden können, um bei 
notwendig werden- 
den Reparaturen 
ein leichtes Ent- 
fernen und Aus- 
wechseln jedes ein- 
zelnen Sieders zu 
ermöglichen, zu 
welchem Zwecke 
in dem äusseren 
Kesseigehause c 
Thülen c 1 vorge- 
sehen sind. Die 
Sieder sind , wie 
dies sonst an sich 
bekannt ist, mit 
reihenweise ange- 
ordneten Siede- 
röhren b 1 quer 
durchsetzt, so dass 
durch diese die 
Heizgase von dem 
Feuerraum d, der 
durch die dachför- 
mig aufgestellten 
Sieder gebildet 
wird, nach dem 
Räume c und von 
hier zum Schornslein geleitet werden. — In der vor- 
stehenden Zeichnung sind Sieder mit quadratischem 
Querschnitt angenommen, die sich mit ihren Kan- 
ten berühren und in welchen sich kreuzende Rohr- 
reihen vorgesi In n sind. Selbstverständlich kann 
den Siedern auch kreisförmiger oder dreieckiger 
Querschnitt gegeben werden, nur ist dann in 
letzterem Falle die Anordnung sich kreuzender 
Rohrreihen ausgeschlossen. — Von den oberen 
Enden der Sieder führen Steigerrohre a ■ nach 
dem Dampfraum des Oberkessels a, während die 
unteren Enden durch ein ausserhalb des Mantels 
c liegendes Umlaufrohr a 4 , das in den Wässer- 
ig* 
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raum des Oberkcsscls führt, mit einander ver- 
bunden sind. 

Kl. 35e. No. 122248. Einrichtung zum Ab- 
saugen des Baggergutes aus den Baggetguträumc 11 
von Schiffen und Baggerprahmen. Otto Frühling, 
Braunschweig 

Durch die geschützte Einrichtung soll Bagger- 
boden, welcher aus Prähmen oder dergleichen durch 
Pumpen weiter befördert werden soll, für den Fall, 
dass er zu fest ist und sich nicht pumpen l.lsst, 
mit Wasser so aufgelöst bezw. gelockert werden, 
dass er sich leicht in die Saugröhren hineinsaugen 
lftsst. Zu diesem Zweck sind auf dem Boden des 
Prahmes zwei längssehiffs liegende Rohrsysteme a 
und d angeordnet, welche so mit Rohrstutzen e 
und f ausgestattet sind, dass immer je zwei der- 
selben mit ihren Mündungen einander gegenüber 
liegen. Das Rohr d steht mit der Baggerpumpe i 
in Verbindung und bildet also das eigentliche 




Wasserstrahlen bewirken, dass etwa durch zu festen 
Baggerhoden verstopfte Rohrmündungen freige- 
macht werden. 

Kl. 47 d. No. 122955. Riemenaufleger. H. 
Mundlos & Co., Magdeburg-Neustadt. 

An der Scheibe ist seitlich ein Arm 0 so an- 
golenkt, dass er sich einmal quer über den Um- 
fang dei Scheibe bezw. über den aufgelegten 
Riemen und sodann senkrecht zur Peripherie bezw. 
zur Drehachse der Scheibe einstellen kann. In 
jeder dieser Stellungen wird er durch eine Feder 
so festgehalten, dass eine gewisse Kraft nötig ist, 
um ihn aus 
einer Stel- 
lung in die 
andere um- 
zuklappen. 
Wird der 
Arm c, um 
den Riemen 
aufzulegen, 
quer Ober 
diesen ge- 
legt »Fig. 1), 
so halt er 

letztere 
beim Dre- 
hen der 
I Scheibe fest 
und be- 





*9 



Sauglohr, wahrend das Rohr a bei b nach aussen- 
bords führt. Wird also durch das Rohr d gesaugt, 
so wird infolge der Saugwirkung durch das Rohr b 
Wasser eindringen und von hier durch die Stutzen c 
nach den Stutzen f hinübergezogen werden. Die 
Folge hiervon wird sein, dass der zwischen den 
Rohi stutzen lagernde Baggeiboden aulgelöst wird 
und leicht durch die Baggerpumpe abgesogen wei- 
den kann. Die verschiedenen Stutzen der Lei- 
tungen a und d sind unabhängig voneinander vei- 
schliessbar, so dass je nach Belieben nur zwischen 
je einem der Stutzenpaare c f oder zwischen 
mehreren derselben ein Saugstrom hervorgerufen 
weiden kann. Zugleich sind die Durchlassöff- 
nungen der Stutzen in ihrer Weite verstellbar, so 
dass auch die Stärke des Saugstromes und die 
Menge des zu fördernden Gutes an jeder Stelle 
beliebig geregelt werden kann. Naturgemäss 
muss die Entfernung zwischen den Mündungen der 
Stutzen c und f so bemessen sein, dass der 
zwischen ihnen liegende Baggeiboden durch den 
Saugestrom durchbrochen werden kann. Um dies 
noch zu unterstützen, sind zwischen den Stutzen 
c und f vertikal stehende, niedrige Wände g irin- 
gebaut, welche ein zu dichtes Ablagern von Hoden 
an diesen Stellen unmöglich machen. Feiner sind 
der Sicherheit halber zu einem etwa notwendig 
werdenden Lockern des Baggerbodcus, falls der 
Saugestrom nicht durchzubrechen vermag, noch 
Druckwasserleitungen Ii vorgesehen, welchezwis. lu n 
die Stutzen c und I führen und durch kräftige 



wirkt somit dass derselbe sich mit Sicherheit au! 
den Umfang der Scheibe auflegt. Sobald der Anne 
an der Stelle angekommen, wo der Riemen di- 
Scheibe verlässt. wird er durch die Spannung in 
letzteren entgegen der Wirkung der Feder d 
selbstthätig in die Stellung nach Fig. 4 abgeklappt, 
; so dass er den Betrieb der Scheibe nicht stört. 

Kl. 46c. No. 122874. Kühlvorrichtung für 
Explosionskraftmaschinen. Charles Pollak , Sanok 

(Galizien, österr.) 

Bei der neuen Vorrichtung werden die Aus- 
puffgase selbst zum Kühlen der Maschinenteile be- 
nutzt, indem sie durch mehrere dünne Röhren, in 
welchen sie durch die Temperatur der äusseren 
Luft etwas abgekühlt werden, zu dem der Er- 
hitzung am meisten ausgesetzten Teile des Motors 
geleitet werden und hier durch ihre blasende Wir- 
kung, indem sie die an den Maschinenteilen sich 
festsetzenden heissen Gase entfernen, eine Küh- 
lung hervorrufen. 

Kl. 65a. No. 122678. Amriebsvorriehtung 
für Kanalfahrzeiige. Columia and Electric Vehicl«: 
Companv. Hartford iC'onu V St .A.K 

Um bei Kanalfahrzeugen, welche von einem 
auf einem Treidelweg nehm dem Kanal laufenden 
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elektrischen Motor getreidelt werden und zu dem 
Zweck mit Stromerzcugungsmaschinen ausgestattet 
sind , in den Fallen unabhängig von Schlepp- 
dampfern etc. zu sein, wo ein Treideln unmöglich 
ist, weiden auf denselben nach der vorliegenden 
Erfindung zugleich Propeller und elektrische An- 
triebsvorrichtungen für diese mit derartigen Kuppc- 
lungsanord innigen eingebaut, dass durch Kuppe- 
lungsschaltung die Motoren entweder zum Strom- 
erzeugerbetrieb für den Treidelmotor oder zum 
Propellerbetrieb benutzt werden können, so dass 
die Fahrzeuge also im stände sind, selbständig 
ihre Fahrt fortzusetzen. 

KI I3d. No, 122830. Dampfwas>erableiter 
mit Schwimmglocke. Niederrheinische Maschinen- 
und Armaturenfabrik, Kiepzig \- Schmalhausen, 
Duisburg. 

Um unter Vermeidung von Gelenken, Über- 
setzungen oder dergl. durch eine einfache, un- 
mittelbar von einer durch den eintretenden Dampf 
gehobenen Glocke bceinflusste Vorrichtung zu er- 
reichen, dass der Zutritt des Damples in die 
Glocke schnell abgesperrt wird und somit Dampf- 
Verluste möglichst vermieden werden, bringt der 
Erfinder an der Mündung des Dampfrohres c, 
welches in einen Topf a geleitet und in diesem 
nach oben gebogen ist, eine Metallbüchse i an, 

welche oben auf 
kleinen Stützen 
einen Deckel f 
trägt, der an 
seiner unteren 
Kante konisch 
derartig abge- 




eine dicht ab- 
schliessende Sitz- 
fläche entsteht, 
gegen welche sich 
eine auf der 
Büchse i vertikal 
verschiebbare und passend konisch ausgedrehte 
Hülse h anlegen kann, sobald sie bei Dampf- 
cintritt gehoben wird. Direkt mit der Hülse h 
ist durch Arme g eine Glocke d verbunden. 
Strömt somit bei gesenkter Glocke Dampf 
unter dem Deckel f aus i aus, so hebt er die- 
selbe, falls nicht eine zu starke Kondensation 
eintritt und schliesst sofort mit Hilfe der Hülse a 
die AusstrümungsöfThung unter f ab. Sobald der 
in die Glocke d eingeströmte Dampf kondensiert 
ist, sinkt dieselbe in die alte Lage zurück, um 
wiederum Dampf eintreten zu lassen, der sich von 
neuem kondensiert u. s. f. Das angesammelte 
Dampfwasser strömt durch ein Rohr b ab. 

Kl. 24a. No. 122806. Vorrichtung zur Er- 
zeugung von künstlichem Luitzug bei SchitTskcsscIn. 
F.rnst Petersen, Flbing. 

Bei der Erzeugung von künstlichem Luftzug 
bei Schiflskessclanlagen mittels Ventilatoren, welche 
in die Schornsteine eingebaut sind, hat sich be- 
sonders bei grösseren Schiffen stets der grosse 



Obelstand geltend gemacht, dass die Ventilator- 
wellen wegen ihrer grossen Länge an mehreren 
Stellen im Schornstein durch Lager gestützt wer- 
den müssen, welche infolge von Hitze, Nieder- 
schlagen von Russ etc. leicht ungangbar werden. 
Um diesem Übel- 
stand abzuhelfen, 
giebt der Erfinder 
den Wellen röhren 
förmige Gestalt, so 
dass sie trotz ge- 
ringen Gewichtes 
doch so stabil wer- 
den, dass ausser 
einem oberen und 
einem unteren Lager 
keine weiteren Lager 
stellen vorgesehen 
werden brauchen. 
Zugleich werden 
oben und unten 

Durchbrechungen 
für den Eintritt von 
Luft vorgesehen, so ' 
dass beständig ein 
kalter Luftstrom 
durch die Welle hindurchströmen und zu ihrer 
Kühlung beitragen kann. — Das untere Lager, 
welches als Drucklager das Gewicht der Welle 
nebst Flügelrad aufzunehmen hat, wird zweck- 
mässig ausserhalb des Schornsteingehäuses ange- 
bracht, so dass es durch Russ, Flugasche und 
I lilzc nicht leidet. 

Kl. 13a. No. 122744. Deckenverankerung 
für Feuerbüchsen. John Richardson und William 
Dyson Wansbrough, Lincoln 1 England). 

Stil Deckenverankerung dei FeuerbOchsc er 
folgt nach diesem Patent mit Hilfe von Quer- 
trägern b, die in 
be kannter Weise aus 
Doppelstäben gebil- 
det werden und auf 'j£ ^ q -o 
Winkeleisen c an 
der Kesselwand ver- 

I schiebbar gelagert 

sind. An diesen 
Querträgern wird 
mittels Steh bolzen e 
die Feuerbüchse auf- 




gehängt. — Diese 
Einrichtung hat den 
Vorteil, dass die Feuerbüchse von grossen Ge- 
wichten befreit ist und sich leicht reinigen lässt 

Kl. 35c No. 122918. 'Becherwerk. Ernst 
Amme, Braunschweig. 

Die zum Heben von Körnelladung aus 
Schiffen etc. dienenden gewöhnlichen Becherwerke 
leiden an dem ^beistand, dass, wenn dieselben 
beim Arbeiten auf dem Boden angekommen sind 
und die Ladung nicht selbstthätig mehr zufliesst, 
ein Heranschaufeln von Hand notwendig ist, oder 
dass die ganzen Becherwerke verfahren oder selbst 
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gar die Schiffe verholt werden müssen. Nur mit 
Saugluft arbeilende Elevatoren, bei welchen dies 
vermieden werden kann, leiden andererseits au 
dem Übelstand , dass sie bei grosser Förderhöhe 
einen aussergewöhnlichen Arbeitsaufwand erfordern. 
Aus diesem Grunde vereinigt der Erfinder beide 
Förderarten miteinander, um die Vorteile beider 
auszunutzen und die Übelstande zu vermeiden. 
Das ganze Becherwerk umgieht er zu diesem 
Zwecke mit einem dichten Gehäuse, an welches 
oben ein Saugrohr i und unten bei g ein Schlauch 
angesetzt ist, der mit seinem Ende leicht nach 

jeder Stelle des 

Laderaumes 
verlegt werden 
kann. Das untere 
Ende desBecher, 
gehäuses ist 
durchbrochen, 
kann aber durch 
eine Haube m 

dicht abge- 
schlossen wer- 
den. Ebenso ist 
in dem Ausfluss- 
rohr f für das 
gehobene För- 
dergut eine dicht 
schliessende 
Rflckschlag- 
klappe vorge- 
sehen , welche 
dem Fördergut zwar den Austritt gestattet, aber 
den Eintritt grösserer Luftmengen verhindert. Mit 
dieser Einrichtung wird in der Weise gearbeitet, 
dass zunächst nur mit dem Becherwerk d. h. ohne 
Saugen, gefördert wird, bis das selbstthätige Zu- 
fliessen der Ladung aufhört. Hierauf wird die 
Haube in geschlossen und mit Hilfe von Saugluft 
durch das Rohr c und den bei g angesetzten 
Schlauch das Gut nach dem unteren Ende des 
Becherwerkes bezw. Gehäuses gesaugt, von wo 
es die Becher weiter zum oberen Ende des Ele- 
vators befördern. Damit nicht Körner durch die 
Saugluft nach oben zum Rohr c mitgerissen wer- 
den können, sind an den Wandungen des Becher- 
gehäuses I'rallbretter k und zwischen den Bechern 
ausserdem dachförmig gestellte Bretter I ange- 
bracht. 

Kl 13a. No. 122743. Wasserröhrenkessel 
aus paarweise miteinander verbundenen Röhren. 
John Edward Thornvcroft, Homeheld iChiswick, 
Grfsch. Middlesex, England). 

Die Erfindung behandelt einen Wasserröhren- 
kessel, bei welchem, wie dies sonst an sich be- 
kannt ist, ein Obcrkessel mit Dampfcrzcugungs- 
gliedern verbunden ist, von denen ein jedes aus 
zwei aufrechten rohrförmigen Wasserkammern ab 
besteht, die ihrerseits durch eine Anzahl von 
paarweise angeordneten, von der Vorderseite nach 
hinten und über den Feuerraum hinweg sich er- 
streckenden, schräg gestellten Wasseriöhien c d 




miteinander verbunden sind. Die auseinander- 
gehenden Enden der Wasserröhren schliessen sich 
in verschiedenen Höhen an die paarweise ange- 
ordneten Wasserkammern an, während die zu- 
sammenlaufenden Enden durch Glieder g mitein- 
ander verbunden sind, so dass das Wasser gleich- 
zeitig durch sämtliche zu einer Wasserkammer 
gehörenden Röhrenpaare hindurchströmen kann. 
Da bei dieser Konstruktion die Wasserkammern a b 
gewöhnlich nebeneinander angeordnet werden, 
so können die in parallelen aufrechten Reihen an- 
geordneten Wasserröhren wegen der Dicke der 
Wandungen der Wasserkammern nicht eng anein- 
ander gelegt werden, und es entstehen deshalb 
zwischen den Rohrreihen verhältnismässig breite 
Räume, durch welche die Heizgase zu frei ent- 
weichen, also nicht gehörig ausgenutzt werden. 
Um diesen Übelstand zu vermeiden, die geneigt 
stehenden Wasserrohren in benachbarten auf- 




rechten Reihen also dicht aneinander zu bekommen, 
legt der Erfind r bei dem neuen Kessel diejenigen 
Gruppen von Wasserkammern (a), die mit den 
unteren Enden der Wassen öhrenpaare c d ver- 
bunden sind, in eine andere vertikale Ebene, als 
diejenigen Gruppen von Wasserkammern (b), welche 
mit den oberen Enden der Wasserröhrenpaare ver- 
bunden sind. Ausserdem weiden die einander 
gegenüberliegenden Seiten der Wasserkammerteile, 
welche in vertikaler Richtung innerhalb der beiden 
Gruppen einander Obergreifen, gewellt (vgl. Fig 2, 
Schnitt nach Linie AA der Fig. 11 und so ange- 
ordnet, dass die konvexen Teile der Wasserkam- 
mern in der einen Gruppe den konkaven Teilen 
der Wasserkammern in der anderen Gruppe gegen- 
über liegen. Auf diese Weise können die an die 
eine Gruppe von Wasserkammern angesetzten 
Röhren an den konkaven Seitenteilen der anderen 
Gruppe von Wasserkammern vorbeigehen, wo- 
durch sie so nahe aneinander kommen, dass 
nennenswerte schädliche Zwischenräume gar nicht 
entstehen. Damit dies möglich wird, sind die 
Verbindungsglieder g, welche die zusammenlaufen- 
den Enden eines jeden Paares der Röhren c d 
miteinander verbinden, schräg gestellt (Fig, 3). 
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Nachrichten 



von den Werften. 



Schiffbau - Auftrage. 

Dein Bremer Vulcan in Vegesack ist, wie 
wir hören, der Bau eines Dampfers in Auftrag 
gegeben worden, der für wissenschaftliche Mecres- 
forschungen, wie sie auf der im Mai d. J. in 
Christiania abgehalteneu internationalen Konferenz 
für Meeresforschung in Gegenwart des deutschen 
Vertreters Klostcrkammcrpräsident Dr. Herwig- 
Hannover vereinbart sind, benutzt werden soll. 
Deutschland ist hierbei als Arbeitsfeld die Nord- 
und Ostsee zugefallen und innerhalb dieser Meere 
wird der neu zu erbauende Dampfer thätig sein, 
er erhält, wie wir hören, indessen Einrichtungen, 
die ihn auch zu Forschungszwecken in allen an- 
deren Meeren ( Atlantischen und stillen Ocean) taug- 
lich machen. Das Schiff soll eine Länge von 160 
Fuss und eine Breite von etwa 28h'., Fuss er- 
halten. Seine Geschwindigkeit soll 1 1 See- 
meilen betragen. Zwanzig Gelehrte werden an 
Bord Platz finden, um ihren Studien, die sich so- 
wohl auf den Kischreichtum und den Salzgehalt 
des Meeres als auch auf das Plankton, die Meeres- 
strömungen und alles, was sonst mit der Fischerei 
in Zusammenhang steht, erstrecken sollen, obzu- 
liegen. Dass das Schiff mit allen für solche 
Zwecke erforderlichen Einrichtungen, speziell 
grossen Netzwinden zum Einhieven der Grund- 
schlepp- und Planktonnetze, ferner einer grossen 
Walhschwinde für den Walfischfang versehen wird, 
ist selbstverständlich. 



Für die Sektion für Strom- und Hafenbau 

wird auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik 
(vorm. Janssen & Schmilinsky) A.-G. in Stein- 
wärder, als Ersatz für den abgängigen Staats- 
dampfer „Hermann" ein neuer Schraubendampfer 
gebaut. Das Schiff soll aus bestem Siemens Martin- 
Stahl hergestellt werden; die Länge wird 25 m, 
die Breite 6,40 m, die Tiefe 3,05 m bei 2,40 m 
Tiefgang sein. Eine dreifache Expansionsmaschine 
soll 425 indizierte Pferdekräfte entwickeln. Die 
Kessel sollen auf 13 Atmosphären Druck geprüft 
unil konzessioniert werden. Der neue Dampfer 
soll im Winter als Eisbrecher und während der 
Sommermonate als Schlepper verwandt werden. 
Das Vorderschiff soll ausser den Kabinen für den 
Kapitän einen kleinen Salon enthalten; im Hinter- 
schiff werden die Mannschaftsräume sein. Die 
Lieferungsfrist ist auf 9 Monate festgesetzt worden ; 
der neue Dampfer, der dem Eisbrecher „Hofe" 
ähneln wird, kommt also Ende Mai nächsten Jahres 
zur Ablieferung. 



1: 



Stapelläufe. 

Der für die Hamburg-Amerika-Linie auf der 
Werft von Blohm & Voss erbaute neue Reichs- 
postdampfer ist am 27. v. M. glücklich von Stapel 
gelaufen. Das neue Schiff, Stapelnummer 150 
führt den Namen „Moltke" ; es ist 160 m lang, 
18,9 breit und 11,89 m tief, es hat eine Trag- 
fähigkeit von 8000 Tons Schwergut. Der „Moltke" 
unter Spezialaufsicht der Experten des Germani- 
schen Lloyd aus Stahl erbaut, ist mit Doppel- 
boden und Eisverstärkung versehen, und hat die 
höchste Klasse -J- 100 A 4. 1. E. bekommen. Die 
vierfachen Expansionsmaschinen (System Schlick) 
deren Cylinderdurchmesser 748 mm, 1070 mm, 
1528 mm und 2180 mm betragen, bei einem Hub 
von 1400 mm, sollen zusammen 9500 Pferdestärken 
indizieren. Die Maschinen erhalten ihren Dampf 
aus 3 Doppel- und 3 einfachen Stahlkesseln, die 
auf einen Arbeitsdruck von 15 Atmosphären kon- 
zessioniert sind. Der neue Dampfer ist über die 
ganze Länge mit einem Wasserballast-Zellendoppel- 
boden versehen, hat Seitenkielc und ist durch 13 
bis zum Oberdeck hinaufreichende Stahlquerschotten 
in 14 wasserdichte Kompartements eingeteilt. Im 
ganzen erhält das Schiff 7 Decks, also gleichsam 
7 Etagen, deren Höhe zusammen etwa 64 Fuss 
engl, beträgt. Zur Beförderung von Passagieren 
erhält das Schiff Einrichtungen für erste und 
zweite Kajüte, sowie auch für Zwischendeckspassa- 
giere. Die Verteilung der Räumlichkeiten für die 
Passagiere der verschiedenen Klassen, sowie für 
die Offiziere und Mannschaften sind so angeordnet, 
dass alle Abteilungen getrennt sind. Für Güter- 
beförderung besitzt der Dampfer 8 Laderäume, an 
deren Luken Dampfwinden grösster Sorte ange- 
bracht sind. Im übrigen wird der Dampfer mit 
den neuesten technischen Errungenschaften aus- 
gestattet werden. ____ 

Auf der Werft I der Firma Ewald Berntnghaus 

fand am 20. August der Stapellauf eines Fracht- 
Schiffes, erbaut für Herrn Hermann Kocks in Mül- 
heim an der Ruhr, statt. Das Schiff, ganz aus 
deutschem Stahl erbaut, hat eine Länge von 78 m, 
eine Breite von 10 m und hat bei einem Tiefgang 
von 2,25 m eint; Tragfähigkeit von ca. 1300 t. 
Das Schiff erhält den Namen „Barbarossa" und 
trägt die Baunummer 235. 

Am 22. August lief auf der Werft II der- 
selben Firma ein grosser Schwimmkrahn , für die 
Hamburg Amerika-Linie bestimmt, zu Wasser. 
Das Schiffsgefäss ist 30 m lang, 14 m breit und 
! 2,7 in hoch und ist bestimmt zur Aufnahme eines 
von der Duisburger Maschinenbau A.-G. vorm. 
Bechern «.V Keetmunn erbauten drehbaren Dampf- 
Krahnes von 30 t Tragfähigkeit. 



Auf der Werft von Schömer iV. Jensen in 
Tönning lief am Sonnabend den 17. v. M. der 
für die Rhederei H. Podens, Wismar, neuerbaute 
Stahlfracht-Schraubendampfer „Marie Gartz" glück- 
lich von Stapel. Das Schiff hat eine 
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Länge zwischen den Perpendikeln . . 64,05 m 

Grösste Breite 9.76 m 

Seitenhöhe 4i 02 "> 

Tiefgang mit 1300 t Ladung incl. Bunkcr- 

kohle 4.27 m 

Es ist nach den Regeln des Germ. Lloyd f-Klasse 
-{- 100 A. .4 L. |K] aus bestem S. M. Stahl er- 
baut und erhält eine Triple-Masebine von 380, 
630 und 1020 mm Cylinder-Durchmesser bei 
710 mm Hub, sowie 2 Kessel von zusammen 
164 qm Heizfläche für 12 Atm. Ueberdruck. 

Ein ganz gleiches Schiff wird demnächst eben- 
falls zu Wasser gebracht. 

Feiner wird jetzt der Kiel zu zwei 1500 ts. 
Dampfschiffen für die Rhederci H. C. Horn, 
Schleswig und Dampfschiffrhcdcrei Horn A.-G. 
Lübeck, sowie ferner zu einem 2200 ts Dampfer 
für Herren Zerssen & Co., Rendsburg, gelegt 

Der Anfang vorigen Monats abgelieferte 
Frachtdampfer „Grossherzug Friedrich Franz IV." 
von 1300 ts d. n. des Herrn Carl Tiede, Wismar, 
ist, nachdem er auf seiner ersten Reise beladen 
eine Geschwindigkeit von 9,3 Knoten erreicht hat, 
von dieser Rhederci abgenommen worden. 

Am Freitag den 30. August wurde der 
Dampfer „Alexandrien" auf den Neptun Werken, 
Newcastle on Tyne von Stapel gelassen, wo er 
von Wigham-Richardson & Co. Ltd. für die Fredk. 
Leyland Co. Ltd., Liverpool gebaut worden ist. 

Der Dampfer, ganz aus Stahl zur höchsten 
Klasse des Lloyd gebaut, hat eine Länge von 
425 Fuss, ist 46 Fuss breit und 30' /, Fuss engl, 
tief und erhält von vorn bis hinten ein Schutzdeck. 

Er wird mit Triple- Expansions-Maschinen 
ausgerüstet, welche ebenso wie die Kessel von 
Wigham Richardson & Co. gebaut worden sind 
und ihm eine ziemliche Schnelligkeit erteilen sollen. 

Der Dampfer, als Schooner getakelt, wird 
mit den vollkommensten Hilfsmitteln für Laden 
und Loschen versehen und erhält bequeme Unter- 
kommen für eine beschränkte Zahl von Passa- 
gieren. 

Der Taufakt wurde von Mrs. Hutton, Tyne- 
mouth vollzogen. 

Probefahrten. 

Die am 25 August stattgefundenen Probe- 
fahrten des neuen von dem „Vulcan" in Stettin 
für den Norddeutschen Lloyd gebauten Doppel- 
schrauben-Schnelldamper „Kronprinz Wilhelm" 

ergaben vorzügliche Resultate. Kessel und Ma- 
schinen funktionierten tadellos, doch mussten die 
Probefahrten abgebrochen werden, da das an Bord 
befindliche Maschinenöl sich für die hohen Leistungen 
als nicht genügend geeignet erwies Die Ma- 
schinen indizierten bei dreiviertel ihrer Leistung 
27000 Pferdestärken. Der Dampfer ist bei Sass- 
nitz zu Anker gegangen und wird, sobald neues 
Maschinenöl an Bord geliefert ist, seine Probe- 
taluten fortsetzen. 



Die Probefahrt des auf der Werft von 
Blohm & Voss für Rechnung der Deutschen 
Dampfschiffahrts-Gcsellschaft „Kosmos" in Ham- 
burg neuerbauten Stahldampfers „Radames" hat 
am 21. v. M. stattgefunden. Das durch seine ge 
fälligen Formen auf den Beschauer einen ange- 
nehmen Eindruck machende Schiff gereicht durch 
die überall hervortretende saubere und solide Aus- 
führung seinen Erbauern zur Ehre und kann als 
ein Muster deutschen Gewerbefleisses bezeichne: 
werden. Der „Radames" , der die Stapelnummer 
149 getragen hat, besitzt eine Länge von 380 Fuss 
engl., eine Breite von 46 Fuss 9 Zoll, eine Tiefe 
von 29 Fuss 9 Zoll engl. , sowie eine Tragfähig- 
keit von 6500 Tons Schwergut bei 21 Fuss Tief- 
gang im Seewasser. Das Schiff ist unter Aufsicht 
des Experten des Germanischen Lloyd aus Stahl 
erbaut und mit -j- 100 A. 4 klassifiziert worden, 
worden. Der als Dreidccker konstruierte mit 
Doppelboden und Eisbug versehene Dampfer hat 
eine bis zur Vorderkante der Kommandobrücke 
reichende Poop, in dem mittschiffs die 30 Passa- 
giere fassende erste Kajüte, darüber das Damen- 
und Rauchzimmer liegen. In dem Damenzimmer 
ist ein Piano von Kohl aufgestellt worden. Hinter 
dem Rauchzimmer befindet sich ein sogenanntes 
Kinderzimmer, in welchem die Kleinen, ohne die 
Erwachsenen zu belästigen, ungestört spielen kön- 
nen. Die zweite Kajüte, die Raum für 20 Per- 
sonen bietet, liegt hinten im Spardeck, mehr nach 
vom ist dagegen eine Einrichtung für 50 Zwischen- 
deckspassagiere vorhanden. Sämtliche Räume sind 
hoch und geräumig und mit vorzüglichen Bequem- 
lichkeiten, wie Badezimmer, Toilletten etc. ver- 
sehen, auch diejenigen für die Zwischendecks 
passagiere. Das Navigations- und das Kapitäns- 
zimmer befinden sich auf dem Brückendeck, wäh- 
rend die Kabinen der Offiziere und Ingenieure 
im Brückendeck angeordnet sind. Das Logis für 
die Mannschaft befindet sich unter der Back, es 
ist praktisch eingerichtet und ebenfalls mit Wasch- 
und Badeeinrichtung versehen worden. Der mit 
zwei Pfahlmasten als Schooner getakelte „ Rada- 
mes" besitzt nur einen Schornstein und ist mit 
einer nach dem Tripel-Expausionssystem kon- 
struierten Maschine ausgestattet, deren Cylinder- 
durchmesser 24 Zoll X 4° Zoll X 7° Zoll engl., 
betragen, bei einem Hub von 48 Zoll engl. Die 
2000 Pferdestärken indizierende Maschine, die den; 
Schifte eine Geschwindigkeit von 12 Knoten ver- 
leihen soll, erhält ihren Dampf aus drei Stahl- 
kesseln, deren Arbeitsdruck auf 12 Atmosphären 
konzessioniert ist. Der Neuzeit entsprechend wei- 
den sämtliche Räume an Bord durch elektrische* 
Licht beleuchtet; beim Laden und Löschen wäh- 
rend der Nacht treten grosse Sonnenbrenner in 
Thätigkeit. An den fünf grossen Ladeluken be- 
finden sich Dampfwinden grösster Sorte, sowie 
zwei Dampfkrähne: ferner sind geräumige Stal- 
lungen zur Beförderung von Pferden etc. vorhan- 
den Für die Ventilation an Bord ist in aus- 
giebigster Weise Sorge getragen worden. Hervor- 
gehoben mag hier noch werden die praktische 
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Einrichtung der an dem Oberdeck liegenden 
Küchen. Im «brisen besitzt der Dampfer ein 
schönes Promonadendeck , acht Rettuugsboote, 
während Ruder, Ankerspill und Aschewinden mit 
Dampfbetrieb ausgestattet sind. Der „Radames" 
ist als wertvoller Zuwachs der Hamburger Han- 
delsflotte zu betrachten. Ueber den Verlauf der 
Probefahrt werden wir später berichten. 



Der auf der Werft von J H. N. Wichhorst 
für die Hafendampfschiffahrt A.-G. neuerbaute 
Fährdampfer „Klopstock" ist am Sonnabend den 
17. v. M. nach einer zur allseitigen Zufriedenheit 
ausgefallenen Probefahrt in den Betrieb der Hafen- 
Dampfschiffahrt eingestellt worden. 

Begünstigt von gutem Wetter, konnte die 
Probefahrt mit dem Dampfer „ Marienfels welchen 
die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft Hansa- 
Bremen bei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft 
hat bauen lassen, am 21. v. M. sich eines hüb- 
schen Verlaufes erfreuen. „ Marienfels " lief aus- 
gezeichnet und vollführte alle Steuerungen in exak- 
tester Weise, so dass der L'cberlicl'erung des 
Dampfers nichts im Wege stand. SS. „Marien- 
fels", geführt von Kapitän Frerichs, ist nach 
British Lloyds Klasse AI gebaut, hat eine grösste 
Länge von 436' o", Breite von 55' o" und Tiefe 
von 32' 5". Der Dampfer ist nach beendigter 
Probefahrt durch den Kaiser Wilhelm-Kanal einst- 
weilen nach Hamburg weitergefahren. 



bellen zahlenmässig nach, dass an der Fahrt deut- 
scher Schiffe über das Weltmeer und jenseit des 
Weltmeers fast nur die Hauptplätze des deutschen 
Reedereibetriebs Hamburg und Bremen beteiligt 
sind. Überall sonst überwiegt die Küstenfahrt. 
Nauticus sagt darüber: „Die ganze Wucht, mit der 
Hamburgs und Bremens Grossreederei Deutsch- 
land auf die Hochstrassen des Weltverkehrs ge- 
drängt hat, offenbart sich in den Zahlen, mit denen 
die Reedereien der verschiedenen deutschen Küsten- 
striche in der Fahrt zwischen Deutschland und 
Übersee und in der überseeischen Küstenseeschiff- 
fahrt vertreten sind. Über die Hälfte des Schiffs- 
raumes, der unter deutscher Flagge sich auf dem 
Ocean bewegt, ruht in Hamburger Händen; zwei 
weitere Fünftel (38 Proc.) werden von Bremen aus 
gelenkt. Nur ein Zehntel dieser Transporte ist 
anderen Reedereiplätzen überlassen, in erster Linie 
schleswig-holsteinischen Reedereien zu Kiel, Flens- 
burg, Rendsburg, Apenrade, der Stettiner Dampf- 
schiffsreederei und der oldenburgischen Dampf- 
und Segelschiffsreederei." 



Die „Harelda", welche auf den Neptun- 
Werken, Newcastlc on Tyne von Wigham-Richard- 
son & Co., Ltd. für die Cork Steam Ship Co., 
Ltd., Cork fertig gestellt wurde, (über die Masse 
und die Ausrüstung ist bereits in No. 22, S. 878 
berichtet worden) machte am 24. August a. c. eine 
sehr erfolgreiche Probefahrt. Die Maschinen und 
Kessel arbeiteten ohne die geringste Schwierigkeit 
erteilten dem Schiffe eine Schnelligkeit von 12' ; 
Knoten p. Stunde. 

Die Eigentümer wurden bei der Probefahrt 
durch Kapt. Höre und Mr. J. A. Flockhart, Liver- 
pool vertreten. 



Vermischtes. 



Dem Chef der Marinestation der Nordsee, 
Admiral Thomsen, ist das Grosskreuz des K. W. 
Kmnenordens, dem Geheimen Marine-Hautat und 
Maschinenbau-Direktor Assmann der Kgl. Kronen- 
Orden II. Klasse verliehen worden. 



Der Dampfer „Deutschland" hat seine letzte 
Reise nach New York in noch 24 Minuten kür- 
zerer Zeit zurückgelegt als bisher. Vergleiche 
Schiffbau II No. 22. 

Hamburg und Bremen auf dem Weltmeer. 

Das neue Nauticus- Jahrbuch weist in seinen Ta- 



Die Hamburger Linien Neu York-West- 
indien. Als einzige englische Linien war die At- 
laslinie an dem Schiffahrtsverkehr von New York 
nach Westindien und den Ufern des Golfs von 
Mexiko beteiligt. Diese Linie ist im Frühjahr dieses 
Jahres in deutsche Hände übergegangen und duich 
ihren Erwerb hat die Hamburg- Amerika Linie reif- 
lich erwogene, schon ältere Pläne verwirklichend, 
eine Verbindung zwischen ihren beiden ältesten 
und erfolgreichen Fahrtzielen, zwischen New York 
und Westindien geschaffen. 

Die Hamburger Linie ist im Begriff, den dort- 
igen Schiffahrtsverkchr durch Einstellung eines 
neuen Schiffes zu den 7 Atlas-Dampfern und Ein- 
richtung einer neuen Verbindung auszugestalten. 
Die erste der zugehörigen Linien geht jeden Sonn- 
abend von New York nach Kingston (Jamaika), 
Savanilla and Kartagena (Kolumbien) und Port 
Limoti (Costarica). Alle 14 Tage laufen die Dampfer 
dieser Route auch Greytown in Nikaragua (den 
künftigen Einfahrtspunkt in den projektierten Ni- 
karagua-Kanal] an. Ausserdem geht von New York 
jeden zweiten Sonnabend ein Dampfer nach den 
Häfen von Hayti und nach Santa Marta in Kolum- 
bien. Nun wird die Hamburg-Amerika Linie noch 
eine neue direkte 14-tägige Verbindung zwischen 
Jamaika und New York einrichten, die sie mit 
Beginn der Fruchtversandtzeit Anfang Oktober mit 
einem neu in diese Linie eingestellten Dampfer er- 
öffnet. Diese Verbindungen dienen vor allein dem 
naturgemässen Austausch der Landesprodukte, dem 
Transport von Mehl, Fischen, Seife, Nahrungs- 
mitteln nach Westindien und von Südfrüchten, auch 
Kaffee, Thee und Häuten nach New York. 

Zwei neue Reichspostdampfer der Hamburg- 
Amerika Linie. Für den ostasiatischen Reichs- 
postdienst lässt die Hamburg-Amerika Linie bei 
Blohm iV Voss in Hamburg zwei weitere grosse 
Dampfer bauen, die noch etwas grösser als di< bisher 
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in Fahrt gestellten Hamburg und Kiautschou sein 
werden. Ihre Dimensionen sind 160,02 m Länge, 
18,90 Breite, 11,89 Tiefe (in Fuss 525X62X39»- 
Sie sind ca. 11 800 Registertonnen gross (die 
,,Kiautschou 10911): ihre Maschinen iQuadruple- 
Maschincn mit Howdens künstlichem Zug) sollen 
9500 Pferdestärken haben, ihre Schnelligkeit ca. 
17 Knoten betragen. 

Als erster von beiden ist der Reichspost- 
dampfer „Moltke" am 27. August in Hamburg von 
Stapef gelaufen. Er wird nach Fertigstellung zu- 
nächst bis 1903 in die Postdampfer-Linie Hambuig- 
New York eingestellt, erst dann in die Linie Ost- 
asien, wo er einen der älteren und kleineren Lloyd- 
dampfer ersetzen wird. Als Kommandant ist Ka- 
pitän Dempwolf in Aussicht genommen. Das 
Schwesterschiff „Blücher" wird einige Monate 
später fertig; dessen Führung dürfte Kapitän Kar- 
Iowa (Jetzt auf der „Pretoria") übertragen werden. 

Die direkte Schiffahrtslinie Chicago-Europa 
in Nöten. Aus Chicago wird jetzt New Yorker 
Zeitungen berichtet: „Chicagos vielversprechendem 
jüngsten Gewerbszweige, einer direkten Ocean- 
frachtlinie nach Europa droht ein frühes plötzliches 
Ende seiner Laufbahn. Die Northwestern Steam- 
boat Cy., die soeben vier Schiffe zwischen Chicago 
und überseeischen Häfen (London und Hamburg > 



in Fahrt gestellt hat, will ihre Dampfer wieder 
aus der Oceanfahrt herausnehmen wegen der 
ausserordentlichen hohen, differenzii llen Versiehe- 
nmgsraten. Der Präsident der Gesellschaft erklärt 
emphatisch, dass die Schiffe in den Verkehr auf 
den Seen eingestellt werden sollten, wenn die 
Kosten der Oceanvcrsichcrung nicht in vernünftige 
Grenzen herabgedrückt würden." — Die ersten 
Rundreisen der Chicagoer Boote haben einen be- 
trächtlichen finanziellen Verlust gebracht. 

Wir erwähnen das Schicksal dieser neuen 
kleinen Linie, der durch die Schwierigkeiten und 
die geringe Fahrtiefe des Weges bis zum Meere 
von vorn herein sehr enge Grenzen gezogen waren, 
um deswillen, weil nach amerikanischen Press- 
stimmen die Eröffnung der Linie, wie jeder ameri- 
kanische Anlauf in der Schiffahrt, wieder so etwas 
wie eine neue Ära in der atlantischen Fahrt be- 
deuten sollte und weil dieser Optimismus auch in 
Deutschland in der Presse und an den Börsen 
Gläubige fand. 

Französische Berichte über neue Verbesse- 
rungen grosser Schiffahrtslinien. Wenn in Frank- 
reich die Schiffahrt sich nicht so kräftig wie in 
den Nachbarländern entwickelt, so liegt das an 
dem Mangel privater Initiative. An staatlicher An- 
regung fehlt es nicht. Diese erfolgt im Gegenteil 




liefern als Specialit.1t: 

Wellrohre „System Jox" 

von 700 bis 1500 mm Durch- 
messer bis zu den grössten 
Dicken für höchsten Betriebs- 
druck ans Specialqualität 
Siemens Jftartin. 

Grösste wirksame Heizfläche 

gegenüber glatten Rohren 
und allen anderen Well- 
;..>.. röhren. ~*~<»*t~<**< 

Grösste Sicherheit. Xangjährige Garantie. ßiliige Preise. 

Kesselmaterial wie Kesselblechc bis ;3S00 mm Breite, bis 45 mm 
Dicke, bis 10000 Kilo Stückgewiclit; maschinell geflanschte Kessel- 
nden, geschweisste Flammrohre mit angeschweisster hinterer 
Rohrwand. Maschinelle Wassergas-Schweisserei, geschweisste 
Leitungsrohre für höchsten Druck von 350 ra m Durchm. aufwärts 

bis zu den grössten Längen. 
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in regster Weise durch hohe Subventionen für 
Schiffbau und Schiffahrt. Das Interesse der franz. 
Regierung für die Schiffahrtsfragen zeigt sich auch 
in einem ausgebreiteten offiziellen Nachrichtendienst, 
der in ausführlicher Weise Ober die Lage der 
Schiffahrt und der Reedereigesellschaften aus der 
ganzen Welt zu unterrichten bestrebt ist. So ent- 
halt die letzte Nummer des Moniteur Officiel du 
Commerce Berichte Ober eine Beschleunigung der 
Verbindung von Hamburg nach Syrien idie deut- 
sche Levante-Linie schaltet den achttägigen Auf- 
enthalt in Antwerpen aus) und Ober eine betracht- 
liche Erweiterung des transpazifischen Dienstes. 
Die japanische Reederei Nippon Jusen Kaisha, die 
schon vordem zu den grössten der Welt gehörte, 
hat 4 neue Dampfer zu je 6ooo Tonnen eingestellt 
und unterhält jetzt auf der Linie Hongkong-Kobe- 
Yokohama-Seattle zweimal (statt wie bisher einmal) 
im Monat eine Verbindung. Die Gesellschaft soll 
glänzend rentieren, letzteres ebenso wie ihre Be- 
triebsausdehnung ein Beweis fOr die Entwicklungs- 
fähigkeit der Schiffahrt auf dem stillen Occan und 
auch fOr die Aussichten einer mit überlegenen 
Schiffen und Mitteln auftretenden deutschen 
Reederei. 

Zeitschriftenschau. 
Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

Les nouveaux sous-marins. Le Yacht 17./8. Zu- 
sammenstellung der bisher fertiggestellten 
und im Budget bewilligten Unterseeboote, 
sowie Überblick Ober die für die nächsten 
Jahre bis 1906 in Aussicht genommeneu und 
noch zu bewilligenden Neubauten. Hiernach 
soll die französische Flotte mit Abschluss 
obigen Jahres im ganzen über 68 Untersee- 
boote verfügen. 

French submarines. Army and Navy Journal 10. 8. 
Bericht Ober die letzten Probefahrten des 
Narval und über die Teilnahme des Gi 



*tavi 



Ztfdc 1 an den diesjährigen französischen See 
manövern vor Ajaccio. 
Trial of the torpedo boat Biddle. Army and Navy 
Journal 10. 8. Bericht des Offizierkollegiums, 
das die kürzliche Probefahrt des amerikani- 
schen Torpedobootes Biddle geleitet und das 
Schiff für die Regierung abgenommen hat, 
über die dabei erzielten Resultate, v 28,6 
Knoten bei ungefähr 307 Umdrehungen der 
Maschine. Die Manövrierfähigkeit des Schiffes 
hat sich als nicht besonders günstig heraus- 
gestellt. 

Comment sont defendues les passes de nos ports 
de guerre. Armee et Marine 25. 8. Über- 
blick über die für Hafenverteidigungszwecke 
in Betracht kommenden unterseeischen Minen- 
anlagen, welche einmal auf dem Grunde 
ruhen und elektrisch entzündet werden kön- 
nen , dann aber auch auf dem Meeresboden 
verankert unter der Oberfläche schwimmen 
und durch die Berührung mit einem Schiff 
zur Explosion gelangen. Abbildungen und 
Skizzen. 

No use for conning towers. Army and Navy 
Journal 17. 8. Auf Grund praktischer Er- 
fahrungen aus den letzten Seekriegen wird 
von einer grossen Anzahl von Fachmännern 
der Vorschlag gemacht, den Kommandoturm 
ganz fallen zu lassen, und zwar hauptsäch- 
lich mit Rücksicht auf die dadurch zu erzielende 
Gewichtsersparnis und den Gewinn an Platz 
für die Armierung. 

High explosive shclls. Engineering a./8. Kurze 
Inhaltsangabe ist gegeben im Schiffbau No. 22. 
Mitt. aus Kriegsmarinen. 

Die Armierung der deutschen Linienschiffe neuen 
Typs. Dinglers Polyt. Journ. 10. 8. Hin- 
weis auf das allgemeine Sinken der Kaliber- 
grösse der schweren Linienschiffsarlillerie 
vor einigen Jahren, dem jetzt auch bei der 
deutschen Marine ein abermaliges Wachsen 
des Kalibers gefolgt ist. 
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Art militaire. Essais de tir practiques avec la 
Maxiniitc au champs de tir de Sandy Hook 
(Etats-Unis*. Le Gdnie Civil 10. 8. Bericht 
über den günstigen Verlauf von Schiessver- 
surhen mit 15,3 cm- und 30,4 cm-Geschosscn, 
die mit Maximit geladen waren. Interessante 
Abbildungen von Geschossen nach dem 
Seh urs. 

Firing trials of Schneider-Canet quick firing tfuns 
and howitgers. Engincering 16. 8. Graphic 
sehe und labellarische Zusammenstellung von 
Schicssversuchcn mit Schneider-Canetschen 
Schncllfeuerneschützen und Haubitzen. 

The development of the mode of ignition in small 
arms and artillery. No. IV. The Kngineer 
16 8. Fortsetzung des durch zahlreiche 
Skizzen erläuterten Aufsatzes Ober die kon- 
struktive Fnlwickelnng der ZQnder und 
Schlagröhren für leichte Artillerie und Hand- 
waffen. 

Die neuen britischen 23,4 cm-Geschütze und die 
Wirkung der Lydditgranaten im Seekriege. 
Armee und Marine 19. 8. Wiedergabe der 
Hoffnungen, die England von der verheeren- 
den Wirkung der LydditfQllung seiner neuen 
23,4 cm-Geschosse hegt. 

Naval ordnance. Engineering 2.8, 9. 8. u. 16.8. 
Wiedergabe eines vor der Institution of Mecha- 
nical Enginecrs über den heutigen Stand der 
schweren Schiffsartillerie gehaltenen Vor- 
trages. Im Heft vom 2 8. Vergleichung der 
verschiedenen Rohrkonstruktionen mit er- 



läuternden Längsschnitten, sowie Beschreibung 
von Schraubenrohrverschlüssen , die durch 
zahlreiche Abbildungen und Skizzen erläutert 
werden. Im Heft vom 9. 8. Besprechung der 
verschiedenen Kraftmittel zum Schwenken 
und Richten von Turmgeschützen, sowie aus- 
führliche, durch zahlreiche interessante Skizzen 
erläuterte Beschreibung von Turmgcschütz- 
konstrukiionen. Im Heft vom 16.8. Be- 
schreibung verschiedener Pivotierungsarten, 
sowie mehrerer Schnellfeuergeschütze zur 
Bekämpfung von Torpedobooten nebst Ab- 
bildungen, ausserdem nähere Angaben über 
moderne Geschosse, speziell Kappengeschosse, 
und Pulverarten. Den Schluss des Vor- 
trages bildet ein Hinweis auf den heutigen 
Stand der Unterseebootfrage. 

Handelsschiffbau. 

Amerikanische Riesenschiffe. Prometheus No. 618. 
Beschreibung der beiden von der Great 
Northern Railway Company in New York in 
Auftrag gegebenen und vornehmlich für den 
Frachtverkehr von San Franzisca nach China 
und Japan bestimmten „Mammute" , d. h. 
Riesendampfer. L 192 m, B 22,2 m, 
T im Raum 17 m, D — 20000 t, v = 
14 Knoten, Baukosten 10 Mill. Mark. Es 
werden für diese Schiffe im Hafen von San 
Francisco geeignete Liegeplätze, sowie ma- 
schinelle Vorrichtungen zum Beladen und 
Löschen erst noch hergerichtet werden müssen. 
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Tbc „Puritan" , a 20 knot Lake Michigan boat. 
The Shipping World 7. 8. Kurze Beschrei- 
bung und Skizze des 2500 Passagiere fassen- 
den Dampfers „Puritan" der für den Verkehr 
auf dem Michigan-See bestimmt ist. L über 
alles 240 ft, B = 40 ft, H = 16 ft, 
D — 1547 's, v 20 kn. 

Kriegsschiffbau. 

Le cuirassö anglais „Formidahle" de 15000 tx de 
dtfplacement. Le Yacht 17. 8. Abbildung, 
Skiz/e und Beschreibung des englischen 
Schlachtschiffes „Formidable", eines Schwester- 
schiffes von Implacablc und Irresistible. 

Launch of the Maine. Army and Navy Journal 
3. 8. Nähere Angaben über den Stapellauf 
des amerikanischen Schlachtschiffes „Maine", 
welches den Alabama-Typ repräsentiert. Ar- 
mierung: 4—12 inch Geschütze, je zwei in 
einem Turm vorn und hinten, 16=6 inch 
Breitseit-Geschütze. 2 Schrauben, 2 drei- 
fach-Expansionsmaschincn, 24 Niclaussekessel, 
I. P. S. = 16000. 

Chronique maritime. Russie. Armöe et Marine 
18. 8. Kurze Mitteilungen über den neuen 
Torpedoboots-Zerstörer Novik, sowie den 
Kreuzer Waryag, dessen Bellevillekessel- 
anlage sich scheinbar gut bewahrt, nebst 
Abbildungen. Besondere Erwähnung des 



kürzlich erfolgten Stapellaufs des kleinen 
Kreuzer-Torpedoboots Bojarin zu Kopenhagen, 
der Kiellegung von 5 neuen Torpedobooten 
des französischen Cyclone-Typ und des Um- 
baues der Beiboote der ostasiatischen Kreuzer. 

Allemagne. Armtre et Marine 25. 8. Nähere 
Angaben über die letzthin stattgefundenen 
Stapellaufe der Linienschiffe „Zähringen" u. 
„Wettin", sowie des grossen Kreuzers „Prinz 
Adalbert", ferner über die bei unseren neueren 
Kriegsschiffen getroffene Kesseltypwahl und 
sonstige allgemein interessierende Tages- 
fragen der deutschen Kriegsmarine. 

Cuirasse anglais „Duncan" de 14000 tx de d6- 
placement. Le Yacht 24. 8. Beschreibung 
des britischen Schlachtschiffes „Duncan", das 
derselben Klasse angehört wie Cornwallis, 
worüber nähere Angaben in der Zeitschriften- 
schau der vorigen Nummer des Schiffbau zu 
finden sind. 

Das Linienschiff Oldenburg. Überall 46. Heft. 
Beschreibung des Panzerschiffs Oldenburg, 
dessen Ersatzbau im Jahre 1906 fällig ist. 
Abbildung und Skizze der Artillerieaufstellung. 

The Vermont and Columbia. Army and Navy Journal 
17. 8. Auf Grund der Besichtigung durch 
eine besondere Kommission sollen die beiden 
bereits vor längerer Zeit ausser Dienst ge- 
stellten amerikanischen Kriegsschiffe „Ver- 
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mont" und „Columbia" einer eingehenden 
Reparatur unterzogen und zur Ausbildung 
von Rekruten und für ahnliche Zwecke be- 
nutzt werden. 
New british battleships. Army and Navy Journal 
17. 8. Zusammenstellung der Hauptdaten 
für die im Programm dieses Jahres vorge- 
gesehenen britischen Schlachtschiffe „King Fd- 
ward VII", „Dominion* und „Commonwealth". 
Baukosten für jedes «= 6500000 Doli., D = 
16500 ts, I. = 420 ft, I. F. S. = 18000, 
v s 18,5 Knoten. Armierung: 10 — 6 inch, 
4 — 12 inch und 4 — 9,2 inch Geschütze. Für 
jeden der neuen Kreuzer betragen die Bau- 
kosten 3500010 Doli., D = 8900 ts, 1. P. S. 
— 22000. v = 23 Knoten. Armierung: 
Je 2 — 7,5 ' nc '' Geschütze vorn und hinten 
in Türmen. Die Torpedobootzerstörer wer- 
den gegen die bisherigen in konstruktiver 
Hinsicht stärker und erhalten mehr Kohlen, 
v bleibt 30 Knoten. 

Militärisches. 

Gibraltar. Armee et Marine Ii. 8. Kritische Be- 
sprechung einer Broschüre des englischen 
Parlamentsmitgliedes Bowles, betitelt „Gibral- 
tar, danger national", worin er rät, die Be- 
festigungsarbeiten für einen Hafen an der 
Westseite von Gibraltar abzubrechen, da 
dieser infolge seiner Lage im Falle eines 
Krieges Englands mit Spanien dem feind- 
liehen Feuer völlig preisgegeben ist, und dafür 
die Befestigung der Ostküste durchzuführen, 
wenn dazu auch eine Zusatzsumme von 
40 Mill. Fr. benötigt würde. 

Arsenal de Sidi Abdallah. Armee et Marine II. 8. 
Nähere Angaben über den Stand der Ar- 
beiten an dem französischen Kriegshafen 
Sidi Abdallah am Bizerta-See in Nordafrika 
nebst Abbildungen. Länge des im Bau be- 
griffenen Bassins =» 200 m, wobei die Mog- 
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lichkeit vorgesehen ist, es später noch um 
50 m zu vergrösscrn. Der Bau ist 1899 be- 
gonnen und soll 1903 beendet sein. 

Les manoeuvres anglaises de 1900. Le Yacht 
24. 8. Vergleich der diesjährigen französi- 
schen Manöver mit den englischen des vor- 
hergehenden Jahres und Zusammenstellung 
der hauptsächlichsten Erfahrungen und Lehren, 
die sich aus diesen Übungen ergeben haben 

British and French naval maneuvers. Army and 
Navy Journal 10. 8. Entwicklung der den 
diesjährigen englischen Manövern zu Grunde 
gelegten Generalidee und der Gesichtspunkte, 
die speziell hierbei zu berücksichtigen waren. 
Kritische Besprechung des Verlaufes der 
hiernach durchgeführten Kämpfe, zunächst 
einer einleitenden Kreuzeraktion bei den 
Skylly-Inseln , dann eines Gefechtes in den 
Gewässern der Kanalinseln bei Alderney und 
schliesslich der Entscheidungssehlacht, die 
wieder bei den Skyllyinseln stattfand. Vergl. 
hierzu Armee und Marine 23./8. Die eng- 
lischen Flottenmanöver II, Engineering 9 8 
The naval manoeuvres und Überall, 44. — .46 
Heft. Aus allen Kompassstrichen. England. 
Näheres über die im Anschluss hieran be- 
sprochenen, diesjährigen französischen Manö- 
ver siehe Zeitschriftenschau der voran- 
gegangenen Nummern des Schiffbau. Vergl. 
ferner hierzu Armee et Marine 11. 8. Ma- 
noeuvres navales: Le bombardement d'Ajaceio, 
Le Yacht 10. 8. La fin des manoeuvres 
navales und Überall , 44 Heft. Aus allen 
Kompassstrichen. Frankreich. 

Das Bekohlen von Kriegsschiffen. Armee und 
Marine 16./8. Bericht über die Bekohlung 
der französischen Flotte gelegentlich der 
letzten Manöver, wobei der Mangel einer ge- 
nügenden Anzahl von Temperley-Apparaten, 
sowie Kohlenprähmen sich empfindlich be- 
merkbar machte. 
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Die taktischen Übungen der französischen Flotte. 
Armee und Marine 16./8. Durch Skizzen er- 
läuterte, kritische Besprechung eines gelegent- 
lich der letzten Manöver von zwei Flotten 
erfolgten Angriffes in Dwarslinie, wobei ver- 
schiedene taktische Fehler gemacht wurden. 

Zur artilleristischen Beurteilung des Doppelstaffel- 
systems. Mitt a. d. Geb. d. Seew. No. 9. 
Kritische Besprechung des Wertes des Doppel- 
staffelsystems, welches gegenüber der Kiel- 
linienformation von rein artilleristischem Stand- 
punkte aus manche Nachteile zeigt. 

Der Seekrieg. Überall No. 44, 45 und 46. Fort- 
setzung des Aufsatzes über wichtige See- 
schlachten der letzten Jahrhunderte mit er- 
läuternden Skizzen. Heft 44. Schilderung 
der Schlacht bei Abukir. Heft 45. Be- 
schreibung des russisch-schwedischen Krieges 
1788 — 1790 mit der Schlacht bei Reval. Heft 
46. Schilderung der Schlacht bei Trafalgar. 

Torpedoboat destroyers. The Enginecr 16./8. 
Besprechung des militärischen Wertes der 
Torpedobootszerstörer nach den Erfahrungen 
der letzten englischen Manöver. Zum Ver- 
nichten von Torpedobooten und Aufbringen 
von Handelsschiffen scheinen dieselben weniger 
geeignet, hingegen leisteten sie als Kund- 
schafts- und Nachrichtenboote bessere Dienste 
als die kleinen Kreuzer, die ihrerseits für 
obige Aufgaben geeigneter scheinen. 



Nautische und Hydrographische Berichte. 

San Francisco. Anal. d. Hydrog. u. Marit. Meteorolog. 
Heft 8. Eingehende Beschreibung der An- 
steuerungs- und Hafenverhältnisse San Fran- 
ciscos nach Berichten des Kaiserl. General- 
konsulats, sowie der Kapt. d. S. S. „Flottbeck" 
und S. S. „Marie Hackfeld", und nach engli- 
schen und amerikanischen Quellen. Erläu- 
ternde Karte. An nautischen und hydro- 
graphischen Berichten enthält dieses Heft 
ferner folgende Aufsätze: 

Zur Kunde der Westküste von Mexiko. Ansteue- 
rungs- und Hafenverhältnisse der mexikani- 
schen Häfen, San Benito, Tonala und Port 
Angeles nach Bericht des Kapt. des deutschen 
S. S. „Totnies". 

Bemerkungen über den Otway-Hafen nach Noticias 
I lidrograficas. 

Punta Arenas (Mag.) nach derselben Quelle, er- 
gänzt nach den Berichten der Bark „Seestern" 
und des dortigen deutschen Konsuls. 

Port Tampa nach dem Fragebogen des Kapt. der 
Bark „Thekla", durch amerikanische Quellen 
ergänzt. 

Nachtrag zu „Horta" nach Avis aux Navigateurs. 

Bemerkungen über Adelaide, Ergänzungsbericht 
des Kapt. der Bark „Viduco", insbesondere 
Wasserstandssignalzusammenstellung. 

Zur Küstenkunde der Philippinen nach: Notice to 
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Mariners. Verschiedene Buchten und Hafen 
der Insel Luzon. 

Dritter Nachtrag zu: „Die wichtigsten Hafen Chinas". 
An- und Einsteuerung des Kanton-Flusses 
nach dem Reisebericht S. M. S. „Jaguar". 
Die Küstenfahrt von Hongkong durch die 
Haitan-Strasse nach dem Reisebericht S. M. S. 
„Luchs" und dem Bericht des Kapt. des S. S. 
„Lycemoon". Die Yantse-Fahrt nach dem 
Reisebericht von S. M. S. „Iltis" mit Karte. 
Die Ansteuerung von Schanhaikwan nach 
dem Reisebericht S. M. S. „Hertha". 

Zeitbestimmung und Chronomctcrkontrolc durch 
eine Höhendifferenz. Annal. d. Hydrogr. u. 
Marit. Meteorol. Heft 8. Ableitung der Me- 
thode zur Bestimmung der genauen Zeit aus 
der Höhendifferenz zweier Sterne und der zu- 
gehörigen Zwischenzeit bei bekannter Polhöhe. 

Neue direkte Methode der Ortsbestimmung. Hansa. 
IO./8. Erläuterung der Methode der Orts- 
bestimmung durch die Sinusdifferenz zweier 
llöhenpaare mit Kontrolle der Rechnung und 
I Iöhendiffercnzen. 

Die Witterung an der deutschen Küste im Juni 
1901. Annal. d. Hydrog. u. Marit. Meteorol. 
Heft 8. Witterungsberichte des Juni nach 
den meteorologischen Aufzeichnungen der 

J^*L Normalbcobachtungsstationen der Seewarte 

^ ^ an der deutschen Küste. 



Über Schiffahrtseinrichtungen in der Ostsee. Über- 
all Heft 44. Verbesserung der Befeuerung 
des westlichen Teiles der Ostsecküsten wegen 
des sich besonders durch den Kaiser Wil- 
helm-Kanal stets steigernden Verkehrs. 

Kritik an der Befeuerung der deutschen Koste. 
Hansa 10. 8. Hinweis auf die nicht aus- 
reichende Befeuerung der Nordseeküste, be- 
sonders der Elbeinfahrt. 

Stunutabellen für den atlantischen Ocean. Bei- 
heft 1 zu den Annal. d. Hydrog. u. Marit. 
Meteorol. Heft VIII. Zusammenstellung von 
Sturmtabellen, die den Zweck haben, beim 
Eintritt schlechten Wetters einen vorlaufigen, 
schnellen Überblick über den mutmasslichen, 
weiteren Verlauf des Sturmes zu geben. Sic 
sind für 22 Gebiete des atlantischen Occans 
aufgestellt, ihr Gebrauch wird an einer Reihe 
von Beispielen erläutert. 3 Textfiguren. 

Schiffsmaschinenbau. 

The construetive development of the Dürr Boiler 
in the German Navy. Engineering 2./8. 
Schluss der Übersetzung des in No. 10 und 
folg. des Schiffbau erschienenen Aufsatzes: 
„Die konstruktive Entwickelung der Dürr-Kessel 
in der A deutschen Kriegsmarine", nebst den 
dazu gehörigen Skizzen. 

Die Kessel unserer Kriegsmarine. Überall No. 44. 
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Beschreibung der in der Deutschen Kriegs- 
marine eingeführten Kessel mit interessanten 
Abbildungen, insbesondere eines Schulz- 
kessels in verschiedenen Baustadien. 

Ward's mctallic gland packiug. Engincering 2. 8. 
Abbildung und Beschreibung einer neuen 
Metall-Packung für Stopfbüchsen. 

Review of marine engineering during the last ten 
years. The Engineering 9. 8. u. 16. 8. Wieder- 
gabe eines vor der Institution of Mcchanical 
Engineers gehaltenen, ausführlichen Vortrages 
über die Entwickclung des englischen Schiflfs- 
maschinenbaues, besonders nach Einführung 
der hohen Dampfspannungen und der Drei- 
fachexpansionsmaschinen. Zahlreiche inter- 
essante Vergleiche und Skizzen. 

Steam engines at the Glasgow Exhibition. No. VII. 
The Engineer 9. 8. Beschreibung von Yacht- 
und Torpedobootsmaschinec , speziell einer 
Vierfachexpansionsmaschine von 140 I. P. S. 
mit 1200 Umdreh. p. Min. Konstruktions- 
zeichnung. 

Engineering at the Glasgow Exhibition III. Tlie 
Shipping World 7-/8. Fortsetzung der Be- 
sprechung der in Glasgow ausgestellten 
Schiffs-Haupt- und Hilfsmaschinen mit zahl- 
reichen Abbildungen. 

Boilers at the Glasgow Exhibition. The Engineer 
16./8. Nachtrag zur Beschreibung des in 
Glasgow ausgestellten Thornycroft-Marshall- 
und schottischen Stirling-Wasserrohrkessels. 
Einer der letzteren wird mit Gas aus einem 
besonderen Entwickler geheizt. Hierzu er- 
läuternde Skizzen und Abbildungen. 

Thornycroft and Thornycroft-Cross watertube 
boilers. Engineering 26. 8. Beschreibung 
und Abbildung der in Glasgow ausgestellten 
Cross'schen Vierfach- Expansionsmaschine und 
dazu gehörigen Thornycroft-Kesselanlage. 
Für grössere Anlagen sind die Thornycroft- 
Cross- Wasserrohrkessel vorzuziehen. 

Essais d un turbo-alternateur Parsons. Le Gänie 
Civil 27. 7. Tabellarische Zusammenstellung 
der Resultate eines Versuches, der zu He- 
ginn d. J. mit einer Parsons'schen Turbine 
angestellt wurde, welche mit einer Wechsel- 



strommaschine direkt gekuppelt war. Es 
stellte sich hierbei heraus, dass bei verschie- 
dener Belastung des elektrischen Erregers 
der Dampfverbrauch der Turbine pro Kilo- 
watt annähernd der gleiche blieb, die An- 
lage also rationell arbeitete. 

Verschiedenes. 

Arbeitslöhne deutscher und fremder Marine-Arbeiter. 
Überall Heft 44. Verschiedenes. Vergleich 
der Löhne der deutschen Werftarbeiter mit 
denen der amerikanischen, englischen und 
französischen. 

Diagrams of three mouths fluetuations in priecs 
of mctals. Engineering 2./8. Graphische 
Darstellung der Preisschwankungen der Me- 
talle während der Monate Mai, Juni und Juli. 

Der Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal im Rech- 
nungsjahre 1901. Hansa 10. 8. Übersicht 
über den Verkehr im Nord-Ostsee-Kanal 
während des verflossenen Jahres, der gegen 
früher einen Zuwachs zu verzeichnen hat, 
besonders soweit der Durchgangsverkehr in 
Betracht kommt. 

Budget der k. u. k. Kriegs-Marine für das Jahr 
1902. Mitt. a. d. Geb. d. Seew. No. 9. Das 
Budget der österreichischen Marine für 1902 
belauft sich auf 45,7 Mill. Kronen, also 3,2 
Mill. mehr als im laufenden Jahre. 

Der Bahr'sche Nachtsignalapparat. Mitt. a. d. Geb. 
d. Seew. No. 9. Beschreibung eines neuen 
Raketensignalapparates, dessen System mit 
dem internationalen Signalbuche in Kinklang 
gebracht ist 

The Institution of Mechanical Engineers. Enginee- 
ring 2 8. Kritische Besprechung der bei der 
diesjährigen Sommersitzung der Institution of 
Mechanical Engineers gehaltenen Vorträge 
und deren Diskussionen. Vergl. Schiffbau 
No. 22. Mitt. aus Kriegsmarinen: Allgemeines. 
Vergleiche hierzu ferner: Zeitschriftenschau 
dii'se*, Heftes: Artillerie, Panzerung und Tor- 
pedowesen. Naval ordnance, sowie Schilfs- 
maschinenbau. Review of Marine Engineering 
during the last ten years. 
Hierzu gehört ferner: 
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The arrangcment and equipment of shipbuilding 
works. Engineering 2 8,, 9. 8. u. 16 8. 
Wiedergabe des vor der Institution of Mc- 
chanical Kngineers gehaltenen Vortrages über 
die Anlage und Ausrüstung von Schiffswerften 
nebst zahlreichen Skizzen. Zunächst Ent- 
wicklung der Grundzüge, die für die Anlage 
einer Werft massgebend sind, an Hand der j 
Ausführungen von V irkers & Maxim in Barrow, | 
Besprechung von Plattcnbearheitungsmasrhi- 
nen, Beschreibung von gedeckten und unge- 
deckten Hellinganlagen in England und 
Deutschland mit den dazu gehörigen Krahn- 
konstruktionen. Beschreibung eines trans- 
portablen Werkzeuges zum Planieren der 
Geschützunterbauten im Schiff, ferner ver- 
schiedener Krahnanlageii im Ausrüstungs- 
hafen. Zum Schluss Zusammenstellung der 
auf einer Werft vorkommenden Hilfsniaschi- 
nen mit Angabe ihrer notwendigen P S. 

Vom Sommermeeting der Institution of Naval 
Arrhitects in Glasgow (25., 26. u. 27. 6) 
Überall No 46. Im wesentlichen ausführliche 
Besprechung des Brassey sehen Vortrages 
über Hülfskreuzer und der sich hieran an- 
schliessenden Diskussion. 

Studie über die österreichisch-ungarische Handels- 
Marine. Mi«, a. d. Geb. d. Seew. No. 9. Auf- 
satz über die Entwickelung und den heutigen 
Stand der österreichisch ungarischen Handels- 
marine, sowie speziell über die Entwickelung 
der beiden HaupthandelshafenTriest und Eiume. 

Das Marine-Observatorium in Wilhelmshaven. Über- 
all Heft 45- Beschreibung der inneren Ein- 
richtung und derThatigkeit des Observatoriums 
bei Wilhelmshaven für unsere Kriegsmarine. 

Die Kcparaturthätigkcit der Kaiserlichen Weiften 
Oberall Heft 46. Abhandlung Ober den Zweck 
der Kaiserlichen Werften und deren Leistungs- 
fähigkeit bei Reparaturen und Neubauten. 



Vorschriften über die Aufnahme und Ausbildung 
der Seemaschinisten des Norddeutschen Lloyd. 
See-Maschinisten-Zeitung. 15. 8. Neue Vor- 
schrift des Norddeutschen Lloyd über die 
besondere Ausbildung der diensttuenden 
I. und II. Maschinisten der grossen Post- und 
Passagierdampfer. 

The United States army transport „Sumncr". En- 
gineering 9. 8. Ausführliche Beschreibung 
der Neueinrichtung des S. S. „Sumncr" als 
Truppentransport- und Hospitalschift der Ver- 
einigten Staaten mit zahlreichen Abbildungen. 

New marine works at Naples. The Engineering 
9. 8. Kurze Beschreibung des projektierten 
Ausbaues der Hafen- und Werftanlagen Neapels, 
welches hierdurch zu einem erstklassigen 
Hafen erhoben wird. 

80-ton floating cranc. Engineering 9. 8. Beschrei- 
bung und Konstruktionszeichnung eines 80-ton 
Schwimmkrahns von der königl. holländ. 
Forge Comp , Leyden, für Santos. Ausladung 
des festen Scheerenblocks =35«. 3 in. Höhe 
desselben über Wasser = 50 ft Wasser- 
ballast — 130 ts. Abmessungen des Pontons: 
L - looft. B. 35 ft. H. = 7«. 3 in. 

Welche Sicherheit bieten die heutigen Passagier- 
dampfet ? Überall Heft 45. Besprechung der 
Sicherheitsmassregeln der grossen Passagier- 
dampfer gegen Zusammenstössc und Auf- 
leimen. Erläuternde Skizzen. 

Aeration et desinfection des cabines. Journal du 
Mal de Mer. Aug'.-Sept.-Heft. Vorschlag, zur 
Reinigung der Luft in den Schiffskammern 
Gefasse mit Natriumsuperoxyd aufzustellen, 
welches, wenn die Luft ständig darüber ge- 
leitet wird , die Kohlen- und schweiliche 
Säure bindet und frischen Sauerstoff abgiebt. 

A straight hold. The Shipping world 7. /8. Zur 
Erhöhung der I^ngsfestigkcit der Schiffe für 
(Fortsetzung auf Seite 938.) 
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Arbeits- und hydraulische Maschinen für den Schiff-, Maschinen- und Kesselbau 




Patent-Dampf-hydraul. 
Künipclprcssc. 




(Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 
Höchste Autzeickiuoici auf der Pariser Weltausstellung 1910 

Grand Prix. Sölden« Medaille. 

Drehbänke, in den verschiedensten Anordnungen 
und Grössen. — CombinirtcFaconeisen-Richt-, 
Bieg- und Lochmaschinen. — Blechbiege- 
maschinen. — Blech-, Spann- und Richt- 
maschinen. — Flammrohr-Bördelmasch. 

Kielplatten-Biegemaschinen. - Masten- 
Blegemaschinon. — Pat.- Kaltsagen, be- 
quemstes Schneiden von Faconeisen aus Geh- 
rungen. — Bohr-FrSsmaschinen. — Apparat 
zum Fräsen von Schitfensterlöchern. — 
Freistehende Wsnd-Radlal- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kesselbohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, speziell für Panzer- 
platten u. a. Marine-Zwecke. — Hobelmaschin., 
auch für Blechkanten in solidester Ausführung — 
Blechscheeren, in den verschied. Anordnungen 
und Grössen. — Burchstossmaschinen und 
Scheeren, kombin. u. einzeln für direkten Dampf-, 
Riemen-, elektrischen oder hydraulischen Betrieb. 



patent-Iu/töruck-, Damp/- 

und prlcisions-f all-)(immer. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruckpreospumpon. — Pat. -Dampf- 
Hydraulische Schmiedepressen bis zu den 
höchsten Drucken. Bis zu IOOOOOOO kg 
ausgeführt für die Dillinger Hüttenwerke 
in Dillingen a. Saar und die Obuchov» oschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. — Patent- 
Hydraulische Loch- und Gesenkpressen.— 
Dampf-hydraul. • Patent - Panzerplatten- 
Biegepresssn. — Patent- Hydraul. -Träger- 
Scheeren. — Patent-Dampf kUmp clpr esse 
mit Wasserdruck-Uebersetzung (Bruck b. 
zu 6 Mill. kg.). — Hydraul. Panzerplatten. 
— Biege-Pressen. 

Patent- Nietmaschinen <i>,, so*,, 

Druckwasserersparnis) stat oder transport. 
Constr i. Verbind m Patent-hydraul.Accumu- 

latoren m. Luftdruck belastet. Ganzlicher Weg- 
fall der Belastungsgewichte, bequemste Einstellung. 
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Durchstossmaschinc und 
Scheere. 




Blechbiegemaschine. 
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schwere Fracht wird vorgeschlagen in etwa 
V 4 der Schiffsbreite grade durchlaufende 
Schottwände einzubauen. 

Der IX. internationale Schiffahrtscongress zu Düssel- 
dorf 1902. Stahl und Eisen 15. 8. Detaillierte 
Mitteilungen über das Verhandlungsprogramm 
für den IX. internationalen Schiffahrtscon- 
gress zu Düsseldorf im Jahre 1902. Es zer- 
fallt in zwei Abteilungen, Binnenschiffahrt 
und Seeschiffahrt, und enthalt eine stattliche 
Anzahl zu beantwortender Fragen. 

Moderne Hafen- und Werftkrahne schwerster Kon- 
struktion. Glasers Annal. f. Gew. u. Bauw. 
15.8. Wiedergabe eines Vortrages über 
moderne Hafen- und Werftkrahne schwerster 
Konstruktion, der am 26. Februar d. J. im 
Verein deutscher Maschinen-Ingenieure ge- 
halten worden ist. Es wird hierin ein histo- 
rischer Oberblick über die Entwicklung dieser 
Art von Krahnen vom alten englischen 
Scheerenkrahn bis zum modeinen Dreh- 
scheibenkrahn, sowie eine Detailbeschreibung 
verschiedener solcher ausgeführter Hebezeuge 
gegeben. 2 Tafeln und 7 Abbildungen. 

La marine Ottomane. Le Yacht 17. 8. Hinwe is 
auf die seit dem Kriege mit Griechenland 
entfaltete, rege Thätigkeit der ottomanischen 
Regierung zur Verstärkung seiner Kriegsflotte. 
Es ist in den letzten Jahren eine Reihe von 
Schiffen einem gründlichen Umbau unter- 
zogen worden und auch Neuprojekte harren 
der Ausführung, die sich bei dem ungünstigen 
Stande der türkischen Finanzen allerdings 
sehr in die Länge ziehen kann. 

Le chapelet maritime. Armee et Marine 11./8. 
Beschreibung und Abbildungen einer beson- 
deren Vorrichtung zur Rettung aus Wassers- 
gefahr. Sie besteht aus einem geschlossenen 
Gürtel, der sich leicht um Brust und Hals 



wickeln lässt und mit einem Material ge- 
füllt ist, das ein Untersinken verhindert. 

Le budget naval anglais. Armee et Marine 11.8 
Zusammenstellung einer Reihe ergänzender 
Bemerkungen zu dem in einer früheren 
Nummer dieser Zeitschrift unter „Chronique 
maritime anglaise" gebrachten Budgetpro- 
gramm der englischen Marine für 1901— 1902 

Les capitaines de corvette. Armee et Marine 25. 8 
Um einerseits das bisher sehr langsame 
Avancement in den unteren Seeoffizierstellen 
zu beschleunigen, andererseits die höheren 
nicht zu überfüllen, werden Vorschläge zur 
Schaffung eines Corvettenkapitanranges ge- 
macht und ein diesbezüglicher Gesetzesent- 
wurf der Öffentlichkeit unterbreitet. 

Le grand ferry-boat brise-glace du lac BaTkal. 
Arme« et Marine 25. /8. Beschreibung und 
Abbildung eines für den gleichzeitigen Trans- 
port von 3 Zügen der transsibirischen Eisen- 
bahn gebauten Riesentrajektdampfers für den 
Baikal-See. Das Fahrzeug ist gleichzeitig 
als Eisbrecher konstruiert. 

The French naval estimates. Army and Navy 
Journal 3./8. Zusammenstellung der in den 
letzten Jahren ausgeführten und im Programm 
noch vorgesehenen französischen Kriegsschiffs- 
bauten und der Baukosten, die eine unver- 
hältnismässig grosse Summe repräsentieren 
und bei der zunehmenden Schuldenlast 
Frankreichs zu der Befürchtung Anlass geben, 
dass es auf die Dauer dieser Beanspruchung 
nicht gewachsen sein würde und früher oder 
spater das Landheer oder die Kriegsflotte 
preisgeben müsste. 

Fresh water basin for the paeific. Army and 
Navy Journal 17. 8. Es wird an der Hand 
verschiedener Beispiele auf die Beschädi- 
gungen von Schiffen bei längerem Aufent- 
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halt im Seewasser und auf die Unkosten 
hingewiesen, die ein öfteres Docken zwecks 
Reinigung und Erneuerung des Anstriches 
verursacht. Gleichzeitig wird der Vorschlag 
gemacht, einen Kanal nach dem Lake Washing- 
ton durchzuführen und damit ein Krisch- 
wasserbassin zu schaffen, in dem die Hälfte 
der amerikanischen Kriegsflotte, vor dem zer- 
störenden Einfluss des Seewassers geschützt, 
längere Zeit des Jahres Platz finden könnte. 

Shipbuilding industries. Army and Navy Journal 
17. 8. Hinweis auf die starke Beanspruchung 
der amerikanischen Werften während des 
laufenden Jahres durch Bauaufträge von 
Seiten der einheimischen Kriegsmarine. Es 
befinden sich augenblicklich im Bau 62 Kriegs- 
schiffe, die ein Gesamtdeplacement von 
289183 ts, 567620 I.P. S. und eine Summe 
— nur für Schiffskörper und Maschine — 
von rund 81 Mill. Doli, repräsentieren. Den 
Schluss bildet eine interessante Bemerkung 
über die Reduktion der Armierung und Pan- 
zerung bei den Schlachtschiffen im Gegensatz 
zu dem Anwachsen dieser Faktoren und der 
entsprechenden Abnahme des Aktionsradius 
bei den Kreuzern der englischen und ameri- 
kanischen Marine. 

Admiral Melvillc on modern warships. Army and 
Navy Journal 17. 8. Wiedergabe interessan- 1 
ier Äusserungen Melvilles über Panzerung 
und Armierung moderner Schlachtschiffe, in 
deren Anordnung und Verteilung man seiner 
Ansicht nach in den letzten Jahren bedeu- 
tende Fortschritte gemacht hat. Bezüglich 
des Dreischraubensystems macht er auf die 
Gesichtspunkte aufmerksam, die früher bereits 
in dem in der Marine-Rundschau erschienenen 
halbamtlichen Aufsatz hierüber erschienen 
sind. 

Ruderkommando und kein Ende. Hansa 17. 8. 
und 24. 8. Zur Regelung der in der letzten 
Zeitschriftenschau erwähnten Ruderkomman- 
dofrage wird vorgeschlagen, einheitlich das 
Kommando unserer Kriegsmarine einzuführen, 
falls diese nicht zu bewegen sein sollte, das 
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alte, dem Gebrauch der Ruderpinne ent- 
sprechende Kommando wieder einzuführen. 
Vergl. zu dieser Frage auch Hansa 24. 8. 
Auf dem Ausguck. Der Dampf-Seefischerei- 
Verein „Unterweser" will das etwas modi- 
fizierte Marinekommando, nämlich: „Steuer- 
bord das Ruder" und „Backbord das Ruder" 
annehmen, wahrend der Verein Hamburger 
Rheder beantragt, das vom Norddeutschen 
Lloyd und der Hamburg-Amerika Linie ein- 
geführte Kommando „rechts" und „links" 
einzuführen. 

Verhalten von Dampfern und Seglern im Nebel. 
Hansa 17. 8. Interessante Entscheidung über 
die relative Bedeutung der Vorschrift, bei 
Nebel mit mässiger Geschwindigkeit zu fahren. 

Stapellaufe von deutschen und britischen Werften. 
(Juli 1901). Zusammenstellung der im Juli 
dieses Jahres auf deutschen und englischen 
Werften von Stapel gelaufenen Fahrzeuge 
mit Angabe der Gattung derselben, der 
HauptabmessuiiKcn, der Raumgehalte und 
Klassifikations-Gesellschaften. 

Yacht- und Segelsport. 

Comptes rendus des courses. Le Yacht ro./8., 

17. /8. und 24-/8. Bericht über den Verlauf 
der Segelregatten zu Port Navalo und San- 
tander 21. Juli, Pontoise 21. Juli, 4. und 

18. August, Angers 28. Juli, Douarnener 

28. und 29. Juli, 2. August, Saint-Sebastian 

29. und 30. Juli, 1. und 3. August, Larmor- 
Baden 3. August, Bayonne 3. 4. und 5. Aug. 
Trouville-Dcauvillc 3., 4., 5., 12., 14., 16., 
17., 19., 21. und 22. August, Le Pouliguen, 
Toulon und Tours 4. August, Brest 4. und 
5. August, Arcachon 4., 10., 15., und 18. 
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Wilhelm Eisenführ, Berlin S. 14. 
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August, Fccamps 9. und 11. August, Gran- 
ville, Le Croisie und Roseoff 11. August, 
Ile Tudy 11., 12. und 13. August, Lorient 
und Rochefort-Fouras 15. August, Le Havrc 
18. August, Paimpol und Pornic 18. und 19. 
August. 

La coupe de France. Le Yacht 3/8. Bedauern- 
der Vermerk, dass die Yacht „Magdalen" der 
Union des Yachts Francais, welche sich als 
Verteidigerin des Frankreieh-Pokalcs gemel- 
det hatte, im letzten Augenblicke trotz ihrer 
grossen Chancen gegenüber „Quand-Meme 11" 
des Royal Temple Club zurücktreten musste, 
da sie angeblich das nach dem Rennreglement 
zulässige Grössenmass überschreitet. Dafür 
erklärt der Besitzer der Konkurrentin sich 
bereit, mit „Magdalen" in die Schranken zu 
treten, um ihr trotzdem Gelegenheit zu geben, 
ihre etwaige Überlegenheit über „Quand 
Meme II" zu zeigen. 

Les courses d'essai des deux „Shamrock". Le 
Yacht 3./B. Bericht über den Verlauf der 
am 12., 13. und 15. Juli auf dem Clyde statt- 
gehabten Proberennen zwischen „Shamrock I" 
und Shamrock II", bei welchem letzterer, be- 
sonders sobald er vor dem Winde segelte, 
seinen Gegner hinter sich liess, so dass man 
mit einiger Berechtigung annehmen darf, dass 
er selbst „Constitution" schlagen dürfte. 

Steam launch. The Engineer 26./ 7. Beschreibung 
und Abbildung einer von Vospcr and Co., 
Portsmouth, in sechs Wochen erbauten, 30 ft 
langen Dampfyacht aus Teakholz mit Ölheizung, 
die auf der Probefahrt am Tage ihres Stapel- 
laufes zehn Meilen in der Stunde zurück- 
legte. 

Segeln. Wassersport 25-/7. Berichte über das 
Handicap der Ostdeutschen Regattavercini- 
gung von Pillau nach Memel am 18. Juli, 
Uber die offene Wettfahrt derselben Vereini- 
gung auf dem Kurischen Haff am 21. Juli, 



sowie über die internationale Regatta des 
Hamburger Yacht-Clubs auf der Alster am 
21. Juli. 

Wassersport 1.8. Bericht über die offene 
Regatta des Vereins Berliner Segler bei 
Schmöckwitz am 28. Juli und die interne 
Wettfahrt des Potsdamer Yacht-Clubs auf 
dem Templiner See am 21. Juli. 
Wassersport 8./8. Berichte über das Handi- 
cap des Kaiserlichen Yacht-Clubs von Kiel 
nach Glücksburg am 2. August, über die 
offene Wettfahrt des Flensburger Segel-Clubs 
auf der Flensburger Föhrdc am 4. August, 
über die Wettfahrt des Norddeutschen Re- 
gatta-Vereins um den Kaiser Friedrich-Preis 
am 4. August, sowie über die innere Wett- 
fahrt des Scgelklub „Ahoi" auf dem Langen 
und Seddin-See am 4. August. 
Nachklänge von der Kieler Woche. Wassersport 
1. ,'8. und 8 /8. Beginn einer Besprechung der 
Kieler Woche, Schilderung des Klubhauses 
des Kaiserlichen Yacht-Clubs mit Abbildungen 
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Niclausse - Kessel. 

Von Curl Züblin, Clirulottcnburg. 
(Fortsetzung.) 



Cirkulation (Fig. 21). Das Speisewasser 
wird nicht direkt in den Überkessel eingepumpt, 
sondern in den Schlammsammler eingespritzt. 
Das Speiserohr ist sehr klein, so dass das Wasser 
beim Austritt zerstaubt und sich rasch mit dem 
Dampf mischt. Es erfolgt dadurch eine schnelle 
Erwärmung des Speisewassers, welche eine Ab- 
scheidung der kalkhaltigen Substanzen bewirkt. 
Diese Niederschläge werden entweder heraus- 
geblasen oder mit der Hand durch das Mann- 
loch entfernt. 

Die Cirkulation beginnt, sobald das Wasser 
warm wird. Dasselbe fallt durch die vordere 
Wasserkammerhälfte, fliesst durch die innern 
Rohre und kehrt zwischen diesen und den äus- 
sern Rohren zurück, während welcher Zeit als- 
dann die Verdampfung stattfindet. Die Dampf- 
blasen steigen in der hintern Kammerhälfte hoch 
und sammeln sich in dem Dampfraum des Ober- 
kessels. Die Dimensionen der beiden Rohre 
sind derart bemessen, dass die Wassergeschwin- 
digkeit an der Seite, die dem Feuer ausgesetzt 
ist. genügend gross ist, um dem Kessel einen 
guten Wirkungsgrad zu sichern. 

Es hat sich herausgestellt, dass der Wasser- 
gehalt des Dampfes sehr klein ist, selbst bei 
der grössten Anforderung an die Verdampfung. 
Die Erklärung dafür giebt folgendes: 

1. Völlige Trennung des niederfliessenden 
Wassers und des aufsteigenden Dampfes. Der 

.Srlnfn.au, II. 



letztere ist in seiner Bewegung nicht gehindert. 
Das niederströmende Wasser bildet nicht, wie 
bei andern Typen, ein Hindernis für die auf- 
steigenden Dampfblasen. 

1 




Fig. 21. 

2. Indem die Rohre zickzackförmig ange- 
ordnet sind, ist der Weg, den der Dampf durch- 
zulaufen hat, aufs möglichste reduziert, überall 
findet derselbe grosse Querschnitte, so dass die 
Geschwindigkeit nie gross werden kann und der 
Dampf langsam aufsteigt. Zur Ermittelung dieser 

V2.i 
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Eigenschaft bediente sich die Firma eines kleinen 
Versuchskessels (Fig. 22), bei dem die Wasser- 
kammer und der Dampfsammler mit dicken 
Glasfenstern versehen sind, so dass man stets 




Fig aa. 

die Bewegung des Dampfes und des Wassers 
verfolgen kann. 

Die Niclausse-Kessel haben eine Anzahl 
Schattenseiten, die jedoch teilweise auch andern 
Wasserrohrkesseln eigen sind. 

1. Es ist nötig, dass die Kessel gut geführt 
werden und schlammige und ölige Substanzen 
von ihnen fern gehalten werden; darum sind an 
Bord unbedingt gute und zuverlässige Filter 
einzubauen. Ferner müssen die Ablagerungen 
von Zeit zu Zeit ausgeblasen oder entfernt 
werden. 

2. Die Verwendung von Salzwasser ist zu 
vermeiden. Sollte es im Notfalle doch nötig 
sein, so muss man sorgfältig den Salzgehalt des 
Kesselwassers prüfen. Man soll damit nicht 
über 2 1 /, bis 3 Proc. gehen. Nach dem Ge- 
brauch von Salzwasser sollte man immer den 
Kessel einer vollständigen Reinigung unterziehen, 
um die Salzniederschlage von den Kohren zu 
entfernen. Die Gegenwart von ähnlichen Ab- 
lagerungen hat immer eine Vergrösserung des 



Kohlenverbrauchs zur Folge, ja bei zu starken 
Schichten, da der Wärmeaustausch sehr mangel- 
haft stattfindet, ist ein Platzen der Rohre zu 
befürchten. 

3. Die Führung der Feuer verdient eben- 
falls besondere Beachtung. Die Kohlenschicht 
soll bei jeder Stärke der Verbrennung eine Höhe 
von 120 bis 150 mm im Maximum haben. Mit 
andern Worten, man muss, je schneller die Ver- 
brennung vor sich geht, um so mehr aufwerfen, 
aber immer die gleiche Menge, auf einmal höch- 
stens 12 bis 15 kg. Es ist durchaus nötig, dass 
die Roste nicht zu hoch beschickt werden, wozu 
die Heizer sehr oft geneigt sind, in dem Glau- 
ben, dadurch mehr Dampf zu erhalten. Ist der 
Rost zu sehr beladen und die nötige Verbren- 
nungsluft nicht vorhanden, so entsteht ein Über- 
fluss an unverbrannten Gasen, die in den obem 
Teilen des Rauchfangs zur Verbrennung gelangen 
und durch die hohe Temperatur jene Teile des 
Rauchfanges oder Schornsteins verderben. 

Es ist von grossem Vorteil die Feuerung 
ganz methodisch durchzuführen und für den 
Betrieb eine Tabelle zusammen zu stellen, au- 
der für die verschiedenen Fälle die Gangart des 
Heizens ersichtlich ist. 

Wählen wir folgendes Beispiel: Kreuzer 
„Friant" hat 4 Kessel mit je 2 Feuerungen, 
also im ganzen 8 Thüren. Selbst für starke 
Verbrennungen lassen Chargen von 12 kg ge- 
nügend lange Zeiträume zur Verfügung, so dass 
nie mehr als eine Feuerthür offen zu sein braucht 
Setzen wir voraus, dass 150 kg pro qm Kost 
und Stunde verbrannt werden sollen, so müssen 
bei 14 qm Rostfläche 2100 kg pro Stunde ver- 
brannt werden, das macht pro Thür 262 kg 
oder 4,4 kg pro Sekunde. Da eine Beschickung 
12 bis 15 kg, ca. 3 kleine Schaufeln voll be- 
trägt, so liegt zwischen einer jeden ein Zwischen- 
raum von 3 Minuten — Zeit genug, um die 
übrigen Apparate des Kessels zu bedienen. Die 
Feuerthüren werden nun nummeriert, wie z. B. 

Erster Kessel Zweiter Kessel 

Thür No. 1; 5 2; 6 

Dritter Kessel Vierter Kessel 

Thür Nu. 3; 7 4; 8 
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Der Oberheizer kommandiert alle 3 Minuten 
z. B.: „No. i u — sofort wird Thüre 1, und 
gleich darauf No. 2, 3 und 4 beschickt, alsdann 
folgt 5, 6, 7 und 8, sodass nie zwei Thüren zu- 
sammen geöffnet sind. Ist die Kesselgruppe \ 
grösser, so können mehrere Thüren zusammen 
geheizt werden, z. B. zwei auf einmal. Es wür- 
den dann 1 und 3, 2 und 4, 5 und 7, 6 und 8 
zusammen geheizt. Wird diese Arbeitsmethode 
überall eingeführt, so erreicht man eine ausser- 
ordentlich systematische und rationelle Bedie- 
nung der Kessel. Für die verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten eines Schiffes kann man nun 
wie folgt einen Arbeitsplan oder sog. Heiztafel 
aufstellen: 



Fahrt rcsp Pansen zwi- Kohlenverbrauch 

No. der sehen den Be- pro pro qm pro 

,, . Schickungen Thüre Kost Kessel 

llcizgängc Minuten kg kg kg 

1 11 82 47 1(54 

2 10 90 51 180 

3 <) 100 57 200 

4 S 112 64 224 

5 7 128 73 257 

6 « 150 86 300 

7 5 180 103 360 

8 4 225 129 450 



Der betreffende Offizier hätte also nur die 
Nummer des gewünschten Verbrennungsganges 
zu kommandieren, so wäre damit dem Heizer 
genau vorgeschrieben, wieviel er aufzuwerfen I 
hat. Es wird dadurch für alle Heizräume eine 
gleichmässige Bedienung erzielt, welche eine 
eventuelle Kohlenverschwendung vorbeugt, ins- 
besondere, wenn noch ungeschultes Personal an 
Bord ist. 

Den eben genannten Nachteilen stehen je- 
doch eint* Reihe bedeutender Vorzüge gegen- 
über. 

1. Wie wir schon gesehen haben, ist die 1 
Auswechslung der Rohre mit grosser Leichtig- 
keit ausführbar. Beim Ersatz eines Rohres in 
Betrieb gebraucht man höchstens 30 bis 40 Mi- 
nuten Zeit, bis wieder der Kessel im Gang ist ! 
Ausser Betrieb ist ein Rohr in 2 Minuten aus- 
gewechselt. Es sind auf dem Torpedoboot 
„Temeraire", Kanonenboot „Hcrabry" und Kreu- 
zer „Friant" Übungsversuche gemacht worden 
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(bei „Temeraire" sogar bei einer Verbrennung 
von 400 kg Kohle pro qm Rost), indem man 
mitten im Betrieb die Feuer herausriss, den 
Kessel entleerte und die Rohre der untern Reihen 
mit einander auswechselte. In 35 bis 40 Minu- 
ten waren die Kessel wieder unter demselben 
Druck. Dieser Vorzug der leichten Auswechsel- 
barkeit ist für die Kessel selbst von grossem 
Nutzen, indem eine Revision sehr oft und schnell 
vorgenommen werden kann. Femer ist die 
Möglichkeit vorhanden, bei dem kleinsten Auf- 
enthalt des Schiffes Stichproben zu machen, um 
so stets über den Zustand der Kessel orientiert 
zu sein. 

Direktor Bertin äussert sich darüber in 
seinem erwähnten Werke: „Das Auswechseln 
der Rohre vollzieht sich bei einigen Kesseln mit 
einer ausserordentlichen Leichtigkeit und Schnel- 
ligkeit. So verlangt bei den Niclaussekesseln 
das Auswechseln bei einem leeren Kessel nicht 
mehr als zwei Minuten" — und weiterhin: 

„In Bezug auf die Bequemlichkeit der De- 
montage und der Reparatur ist der Niclaussc- 
kessel allen andern überlegen." 

2. Sämtliche Rohre sind, da sie nach ge- 
nauen Lehren und Kalibern bearbeitet werden, 
gegenseitig auswechselbar. Es lassen sich zum 
Beispiel nach einigen Jahren die oberen weniger 
beanspruchten Rohre nach unten setzen und die 
untern nach oben. Somit ist die Anzahl der 
Reserverohre viel kleiner zu bemessen als bei 
andern Typen.' Dasselbe gilt auch von andern 
Teilen, wie Wasserkammern, Verschlüssen u. s. w. 

Im Kriege zwischen Nordamerika und 
Spanien sollte der spanische Kreuzer „Cristobal 
Colon" mit dem Geschwader von Cuba ope- 
rieren. Es befanden sich keinerlei Reservestücke 
an Bord. Glücklicherweise lag der Panzer „Pc- 
layo* in Cadix, so dass man von demselben die 
Reserverohre entnehmen und ohne grosseren 
Aufenthalt weiter dampfen konnte. 

3. Das Auswechseln eines Rohres geschieht 
immer von der Front des Kessels aus, dadurch 
ist es möglich, die Kessel so nahe wie möglich 
an die Schottwand zu rücken, siehe Disposition 

lL'3« 
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von der Kesselanlage des „Suflren" und „Leon 
Gambetta". Bei dem Entwurf der Kesselanlage 
inuss allerdings darauf Rücksicht genommen 
werden, dass vor dem Kessel so viel Raum ist, 
um die Rohre herausnehmen zu können, wie es 
in Fig. 38 durch strichpunktierte Linien ange- 
deutet ist. Es darf nicht wie bei der „Freya" 
die gegenüberliegende Wand mit Filtern oder 
andern Apparaten besetzt werden, sonst wird 
die Reinigung oder Reparatur der Kessel zeit- 
raubend und mühsam. Ebenso wird der Raum 
aufs Minimum verbraucht, dadurch, dass die 
Kessel dicht nebeneinander gestellt werden 
können. Der eine Boden des Oberkesscls, even- 
tuell auch beide, ist darum nach innen gewölbt 
und das Mauerwerk des einen Kessels wird zu- 
gleich als solches für den nächstliegenden be- 
nutzt, wie es bei den Kesseln von „Suffren" 
u. s. w. angeordnet ist. 

Nach Dir. Bertin ist das Verhältnis der 
bebauten Grundfläche der Kessel zur Rostfläche 
bei den Bellville-, d'Allest- und Niclaussekesseln 
gering; für die letzteren fällt es auf 1,5 herunter, 
also am günstigsten von allen. Wir finden 
ausserdem dieses Verhältnis für „Friant" 1,44, 
„Suffren" 1,42, „Leon Gambetta" sogar 1,35. 

4. In dem Masse, wie es darauf ankommt, 
die Rohre innen frei von schädlichen Ablage- 
rungen zu halten, so ist es von ebensolcher 
Wichtigkeit, die Rohre vor Russ zu schützen. 
Wir haben bereits gefunden, dass das Abfegen 
der Rohre bei diesem System mit einem be- 
sonderen Rohrfeger ausserordentlich gründlich 
und leicht vorgenommen werden kann. Die 
Anordnung einzelner Wasserkammern an Stelle 
einer einzigen gemeinsamen Kammer ermöglicht, 
dass man mit dem Rohrfeger durch die Zwi- 
schenräume derselben von der Front aus zwi- 
schen jedes Rohr durchblasen kann. Wenn 
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man eine Fahrt von 10 bis 14 Tagen macht, so 
ist es ziemlich sicher, dass nach wenigen Tagen 
infolge der Russablagerungen der Kohlenver- 
brauch sich bedeutend vermehrt, insbesondere 
bei Röhrenkesseln mit kleinen Rohren. Die 
Versuche auf dem englischen Kriegsschiffe „Pe- 
lorus" haben gezeigt, dass der Kohlenverbrauch, 
obwohl er bei der Probefahrt recht ökonomische 
Resultate aufwies, nach einer Fahrt von nur 
wenigen Tagen um das Doppelte stieg. Bei 
engen Rohren ist eine gründliche Reinigung 
derselben von Russ nicht möglich. Das ist auch 
der Grund, warum viele gegen die Verwendung 
engrohriger Kesselsysteme Stellung nehmen, 
insbesondere für grosse Kreuzer. 

5. Die Sicherheit der Kessel ist sehr gross. 
Der einzige Unfall der vorkommen kann ist, wir 
schon erwähnt, das Platzen eines Rohres, infolge 
übersehenen Material- oder Fabrikationsfehlers 
oder mangelhafter Behandlung. Zur Sicherheit 
sind darum die Feuer- und Aschfallthüren so 
angeordnet, dass sie in einem solchen Fall zu- 
schlagen und das Ausströmen von Wasser und 
Dampf nach dem Heizerstand verhindern. Da- 
durch, dass die Wasserkammer in mehrere ge- 
teilt ist, ist im Falle eines Unglücks eine rasche 
Entleerung nicht möglich, da die Verbindungen 
nur von geringem Querschnitt sind. Sollte bei 
der Wasserkammer eine Havarie eintreten, dann 
ist der Ersatz derselben weit leichter, schneller 
und billiger, als wenn der Kessel nur eine 
Wasserkammer hätte. 

6. Die Dampferzeugung pro qm Heizfläche 
ist sehr günstig. Es sind darüber eine Reihe 
Versuche gemacht worden, wozu ein besonderer 
Versuchskessel verwendet wurde. Das Verhält- 
nis der Heizfläche zur Rostfläche war 30: 1 und 
die Dauer der Versuche durchschnittlich 8 Stun- 
den. Jedes Rohr hatte eine Heizfläche von ge- 
nau 2 1 .. mal R., also die zehnte Reihe: 
10(2' , R) - 25 X R Die Ergebnisse 
dieser Versuche sind graphisch hier 

aufgezeichnet. 
!k=^ 7 i«,:iir<»«>»mu>v pjg 2 2 zeigt, wir 
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procentual auf die verschiedenen Rohrreihen 
verteilt. 

Fig. 24 giebt uns die Verdampfung pro kg 
Kohle und Stunde für verschiedene Rohrreihen 
und verschiedene Verbrennungen. 

Auf Temeraire ergaben die offiziellen Ver- ' 

suche 

bei 200 kg Kohle pro qm Rost 42,8 kg Dampf 
pro qm Heizfläche; bei 250 kg Kohle pro qm 
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Rost 51.5 kg Dampf pro qm Heizfläche; bei 
325 kg Kohle pro qm Rost 66,13 kg Dampf pro 
qm Heizfläche; 400 kg Kohle pro qm Rost 
79,5 kg Dampf pro qm Heizfläche. 

Auch aus diesen Daten ist ersichtlich, in 
wie weiten Grenzen die Niclaussekossel forciert 
werden können. Ähnliches hat man z. B. auf 
„Fleurus" konstatiert, man konnte übergehen 
von 
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12 Knoten Geschwindigkeit auf Null in 2 Min. 

13 n 15 Kn - » 2 n 
12 „ „ „ „ Null „ 3 „ 

Die Kessel konnten ohne Störung diesen 
Schwankungen in der Kraftleistung folgen. 

In Fig. 25 finden wir die verschiedenen 
Versuchsresultate über Verdampfung pro qm 
Heizfläche und Stunde für die verschiedenen 
Rohrreihen und für verschiedene Verbrennungen 
von 50 kg bis 300 kg pro (|m Kost. Das Ver- 
hältnis der Heizfläche zur Rostfläche ist unter 
der betreffenden Rohrreihe vermerkt. Es ist 
daraus zu entnehmen, dass für die drei ersten 
Rohrreihen mit einer Heizfläche von fachen 
Rostfläche die Verdampfung 50 Proc der ge- 
samten Ergebnisse beträgt z. B. bei 50 kg Kohle 
pro qm Rost und Stunde erhält man von den 
ersten drei Rohrreihen (3 X a'/» K-) 22 1 /. kg 
Dampf, während der Gesamtertrag 45 kg pro 
qm H. ist oder bei 300 kg Kohle verdampfen 
die 3 ersten Reihen 87 kg pro qm H. im gan- 
zen aber wird 174 kg geliefert. Man braucht 
also für die letzten 50 Proc. vier mal so viel 
Heizfläche als für die ersten. 

7. Entleerung des Kessels. Infolge der 
schrägen Lage der Rohre ist eine völlige Ent- 
leerung nicht möglich. Es ist darum besser, 
wenn dieselben voll Wasser gelassen, also nass 
konserviert, und nur bei der vollständigen Rei- 
nigung entleert werden. Man kann die Rohre 
indessen immer mit einer kleinen Handpumpe 
oder noch besser mit einem Luftstrahl kompri- 
mierter Luft, wie es auch neuerdings in Eng- 
land gemacht wird, entleeren. Dies hat neben- 
bei den Vorteil, dass durch das Ausblasen die 
Rohre völlig getrocknet werden. 

8. Gewicht. Dasselbe ist so weit redu- 
ziert worden, dass es bis jetzt unter allen Wasser- 
rohrkesseln mit weiten Rohren das geringste 

ist. Es ergiebt sich z. B. für 

Gewicht pro Gew. 
<]rn II prol J S. 
Kanonenboot „Decidee" 105,85 kg 29.55 

Kreuzer „Friant" .... 123.6 „ 29,65 

Panzer „Henri IV" . . 118,4 « 24,8 

Kreuzer „Gueyduu" . . . 119,2 „ 21,9 



Gewicht pro Gew. 
qm H. pro PS. 

Torpedojäger „Fleurus" . . 96,5 kg 18,3 
Kreuzer „Conde", „Gloire" 99,3 „ 17,9 
Hierbei sind nur die Kessel mit Armatur- 
Bekleidung und Wasser im Gewicht einge- 
rechnet. 

Nach Marine-Rundschau ergiebt sich für 

Gewicht 
pro P. S. 

Belleville-Kessel . . . 46,35 kg J 

Dürr 49,64 „ ! Mittelwerte 

Niclausse 4°-93 „ > 

Dabei ist allerdings das Gewicht der Rohr- 
leitungen, Hilfsmaschinen und Schornsteine mit 
inbegriffen. 

9. Schnelles Dampfaufmachen. Diese 
vorzügliche Eigenschaft aller Wasserrohrkessel 
ist natürlich auch den Niclausse-Kesseln eigen. 

i In einer halben Stunde kann der Dampfdruck 
| auf 15 kg-qcm gebracht werden. Es braucht 
an dieser Stelle nicht noch auf diesen Vorzug 
aufmerksam gemacht zu werden, hat doch in 
Notfällen das schnelle Dampfaufmachen manches 
Schiff gerettet. Man denke an den Zusammen- 
stoss der zwei englischen Panzer „Centurion" 
und „Glory" bei Woo-Sung, oder an das Un- 
glück der Gneisenau, welche bei schnellerer 
Dampfcntwickelung das offene Meer noch er- 
I reicht hätte. Admiral Melville sagt: die Schlacht 
; bei Santiago hat uns die Notwendigkeit der 
Einführung von Wasserrohr kesseln gezeigt. 

10. Aufstellung der Kessel. Bis jetzt 
sind die Niclausse-Kessel immer so aufgestellt 
worden, dass die Rohre längsschiff, also die 
Oberkessel quer zum Schiff, zu liegen kamen. 
Diese Anordnung trifft man auf der „Freya", 
„Suffren" und den meisten Schiffen an, und ist 
dieselbe wohl als die Beste anzusehen. Auf 
dem untergegangenen spanischen Kreuzer ,,Cri- 

j stobal Colon" und dem russischen Kanonenboot 
! „Hcrabry 1- (schon 5 Jahre im Betrieb) findet 
man die entgegengesetzte Anordnung (s. Fig. 41). 
Es hat sich bis jetzt nichts Nachteiliges gezeigt 
bezüglich dieser Aufstellung. Immerhin ist es 
für alle Fälle besser, die erstere Kessellage vor- 



Digitized by Google 



No. 24. 



SCHIFFBAU 



Seite 947. 



zuziehen. Setzt man vor- 
aus, dass das Schiff infolge 
irgend eines Grundes be- 
ständig nach einer Seite 
Steuerbord oder Backbord 
überncigt, so wird die 
Gefahr, dass die Rohre £ 
glühend werden, im letztern * 
Fall viel eher sich bieten, 
als wenn die Rohre längs- 
schiff liegen. Die franzö- 
sische Marine hat darüber 
Versuche gemacht mit 
einem Versuchskessel, der 
dieselben Schwingungen 
machte wie im Schiffs- 
betrieb. Es ergab sich, 
dass solange die Neigung 
der Rohre über Null war, 
die (Zirkulation nicht ge- 
stört, und zufriedenstellend 
war, und dass die natür- 
lichen Schwingungen des 
Schiffes keinen Einfluss 
auf dieselben hatten. Dies 
würde nicht der Fall sein, 
wenn die Neigung des 
Schiffes eine dauernde 
wäre, umsomehr, wenn der 
Kessel quer gestellt würde. 

Nachdem die einzelnen 
Eigenschaften des Kessels 
besprochen worden sind, 
sollen eine Reihe ausge- 
führter Anlagen angeführt 
und jedesmal die wichtig- 
sten Daten hinzugefügt 
werden. 

Die Niclausse Kessel 
sind in der deutschen 
Marine an Bord der „Freya" 
und „Gazelle" eingebaut. 
Die Probefahrten der beiden 
Schiffe sind vor wenigen 
Monaten beendet worden. 
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Die Kessel der „Freya" finden wir in Fig. 26 dar- 
gestellt. An Bord der , .Freya" sind 12 Kessel, 
bestehend aus je 18 Elementen. Jedes Element 
setzt sich aus einer Wasserkammer und 17 Rohre 
zusammen, so dass im ganzen 3180 Rohre sind. 
Totale Heizfläche 2400 qm 
Rostfläche - 72 „ 
H:R - 33,3., 
Auf „Gazelle" sind 8 Kessel mit: 
Totaler Heizflache 1453 qm 
„ Rostflache 42,8 „ 

H:R 339 " 
Die Probefahrten wurden 1898 beendigt 
und die garantierten Werte hinsichtlich der ver- 
langten Pferdestarken und des Kohlenverbrauchs 
leicht erreicht. Die nachträglich erfolgte Kessel- 
revision ergab jedoch, dass verhältnismassig 
zahlreiche Laternen zerbrochen waren, nämlich 
9 auf die totale Zahl von 3180, also nicht ein- 
mal 1 Proc. Aber dies kam daher, dass man 
sich weder bei der Montage, noch bei der De- 
montage vorschriftsgemäss der früher beschrie- 
benen Montage-Spezialwerkzeuge Fig. 17 u. 18 
bedient hatte. Statt dessen waren die Rohre, 
wie es sich herausstellte, mit Hammerschlägen 
eingetrieben worden. Es ist klar, dass bei einer 
solchen unzulässigen Behandlung das Material 
einer übermässigen Beanspruchung ausgesetzt 
wurde, was keineswegs der Fall gewesen wäre, 
wenn die Montage nach den Angaben der 
Firma stattgefunden hätte. Das Reichsmarine- 
Amt ordnete den Ersatz der Temperguss-La- 
ternen durch solche aus Stahl ohne Schweiss- 
naht an. Trotz der Äusserung der Firma, dass 
bei sorgfältiger Montage bei anderen Marinen 
niemals geklagt worden ist und dass nach Er- 
satz der schadhaften Stücke auch die deutsche 
Marine vollständig zufrieden sein würde, be- 
harrte letztere auf ihrer Forderung. 

Die Lieferung der Ersatzstücke dauerte 
sehr lange, so dass erst im Oktober 1900 die 
Probefahrten wieder aufgenommen werden 
konnten. Diejenigen der „Gazelle" verliefen 
sehr gut, bei der „Freya" hingegen erfolgte 
leider ein Rohrbruch, der glücklicherweise nie- 



mand verletzte. Der Unfall geschah bei einer 
Verbrennung von 150 kg pro qm R. Wie das 
: Personal versichert, zeigten die Wasserstände 
genügend Wasser. Für die Erklärung des Un- 
falls diene folgendes. Die neuen Laternen aus 
Stahl sind nicht gleich im Querschnitt wie die 
alten aus Temperguss. Anstatt zweier grosser 
Öffnungen, sind es deren vier. Ausserdem war 
die Lage der Laternen-Stege eine andere wie 
i bei „Gazelle". Auf der „Gazelle" stehen die 
' Stege nicht in der Vertikalachse der Kammer, 
Fig. 27, sondern um 45 0 gegen dieselbe ver- 
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setzt; bei der „Freya" hingegen, sassen die 
| Stege infolge der falschen Montage gerade in 
den Achsen des Rohrquerschnitts, Fig. 28. Es 
ist nun klar, dass der Wassereintritt durch die 
Stellung, Fig. 28, gestört, anderseits der auf- 
steigende Dampf in seiner Bewegung gehindert 
wurde. Die mangelhafte Cirkulation hat alsdann 
die Rohre erglühen lassen, wodurch ein Teil 
derselben sich nach oben durchgebogen hatte, 
während ein Rohr sogar geplatzt ist. Ausser 
dieser fehlerhaften Montage, die bei Benutzung 
der Spezialwerkzeuge nicht möglich gewesen 
wäre, war die Öffnung in der Scheidewand der 
Kammer zu gross, so dass der Spielraum 
zwischen Rohr und Wand ein Durchströmen 
des Dampfes in die vordere Kammerabteilung 
J zuliess. Die Firma Niclausse hatte anfänglich 
: natürlich eine richtige Montage vorausgesetzt 
und geglaubt, dass, wie auf „Garibaldi", ein 
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Versagen der Pumpe stattgefunden hätte. Sie 
anerbot sich, vor jeder weitern Änderung, mit 
den ersetzten Laternen einen Versuch auf eigene 
Verantwortung und mit höhern Verbrennungen 
170 bis 200 kg zu machen, um zu beweisen 
dass der Unfall nicht die Folge einer fehler- 
haften Konstruktion der Kessel war. Das 
Reichs-Marineamt lehnte den Vorschlag ab und 
ordnete genannte Änderungen an. In der Folge 
wurden alsdann die Rohre wie auf der „Gazelle' 
einmontiert und das allzugrosse Spiel in der 
Mittelwand durch ein aufgezogenes Band ver- 
kleinert. Die neuen darauffolgenden Versuche 
liefen bei der grössten Forcierung glatt ab und 
lieferten sehr gute Resultate. 

Es wurden Ende Januar 1901 je drei 
sechsstündige Versuche gemacht bei 120, 150 
und sogar 170 kg Verbrennung pro qm Rost. 
Die sechsstündige Fahrt mit forciertem Zug er- 
gab 10330 P.S. der Hauptmaschinen (10000 
waren garantiert). Am 26. bis 27. März erfolgte 
dann der 24 Stunden- Versuch mit natürlichem 
Zug und 1200 P. S. Der Kohlenverbrauch be- 
trug 0,755 kg pro P. S. und Stunde, anstatt 
0,95 kg. Der zweite, gleich lange Versuch bei 
6000 P. S. ergab 0,78 kg. Hierauf schloss sich 
unmittelbar eine Fahrt an von 72 Stunden bei 
einer Geschwindigkeit von 16 Knoten ca. 6000 
P. S., wonach das Schiff endgültig dem Nord- 
geschwader einverleibt wurde. 

Da das Reichs-Marineamt der Ansicht war, 
, IL 



dass die ungünstige Trimmlage des Schiffes (die 
„Freya" war bei den Probefahrten stark steuer- 
lastig) von Einfluss auf die Cirkulation sein 
könnte, so erbot sich die Firma Niclausse 
wiederum, nach den letzten Probefahrten Ver- 
suche zu machen mit einem nicht abgeänderten 
Kessel, der genau in dieselbe Lage gebracht 
werden sollte wie es dies beim steuerlastig ge- 
trimmten Schiff der Fall war. Auch zu diesem 
Versuch hat die Firma keine Erlaubnis erhalten. 

Die Probefahrten der ,, Gazelle" wurden im 
Oktober 1900 erledigt. Bei der letzten erreichte 
man sogar eine Verbrennung von 180 kg pro 
qm Rost, also noch mehr als bei der „Freya". Die 
Temperatur im Rauch fang hielt sich in den 
Grenzen zwischen 320 und 360 0 C. „Gazelle" 
wurde gleich darauf in Dienst gestellt 

Es ist bedauerlich, dass durch die Vor- 
falle bei der „Freya" das Vertrauen in hiesigen 
Marinekreisen zu diesen Kesseln erschüttert 
wurde. Die Firma ist nach ihren langjährigen 
Erfahrungen durchaus der Ansicht, dass diese 
Unfälle weder einem Fehler des Systems, noch 
der Verwendung des Tempergusses zuzuschreiben 
sind, denn die vielen schon lange im Betrieb 
befindlichen Kessel haben derartige Unfälle nie 
gezeigt. Bei allen Ausführungen ist bis jetzt 
dieselbe Herstellungsweise innegehalten worden. 
Immerhin hat die Firma, um diesen Vorwurf zu 
beseitigen, in der bereitwilligsten Weise sich 
erbötigt, ihre Erfahrungen auch zu rechtfertigen, 
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endlich ist sie den Wünschen der Ingenieure 
entgegengekommen, indem sie das neue Rohr 
aus Stahl konstruiert hat. 

Es ist interessant, die Niclausse-Kessel an 
anderen Ausführungen kennen zu lernen. Die 
beigefügten Werkstattzeichnungen jedoch mögen 
einen allzulangen erläuternden Text ersparen. 

Kreuzer „Friant", Kig. 29, Tafel 2. 

„Friant" ist ein französischer Kreuzer von 
3750 t Deplacement. Es ist mit 2 Dreifach-Ex- 
pansionsmaschinen ausgerüstet von 9000 P. S , 
und ist das- erste Marineschiff, das mit Niclausse- 
Kesseln ausgerüstet wurde. Die Anordnung 
derselben ist in Fig. 30 ersichtlich. Die Kessel, 
20 an der Zahl, wurden bereits 1890 91 gebaut. 
Die Hauptdaten derselben sind: 
Anzahl der Elemente im 

ganzen 20S 

Anzahl der Rohre im ganzen 3774 
äusserer Rohr-Durchmesser . 82 mm 

Stärke derselben 3,5 „ 

Länge „ ..*... 2250 „ 
Totale Heizfläche 2159.72 qm 



Totale Rostflüche 72,72 qm 

H:R 29,7 „ 

Kesseldruck 15 kg/qcm 

Gewicht der Kessel ohne 
Wasser mit Bekleidung und 

Mauerwerk 220,72 t 

Gewicht pro qm Heizfläche . 102,2 kg 

„ „ Rostfläche . 3035,2 „ 
„ der Kessel mit 

Wasser 266,9 1 

Gewicht der Kessel pro qm H. 123,58 kg 

11 H II II F- S. 

(9 000 P S ) 29.65 ,. 

P. S. pro qm Rost .... 123,7 P. S. 

„ Heizfläche . . 4,17 „ 
Bebaute Grundfläche im 

ganzen 105 qm 

Bebaute Grundfläche pro P. S. 0,0116 qm 

„ „ qm H. 0,048 „ 

II M II I) 

K. 1,44 qm 

Die Rohre sind aus Stahl, geschweisst und 
haben aufgesetzte Laternen aus Temperguss. 

I Fortsetzung Folgt. > 



Über Doppelgeschütze und Doppeltürme. 

Von J. Castner. 

(Schluss.) 



Die Doppclkanonen der einen oder der 
andern Konstruktion teilen mit der lange ge- 
bräuchlichen paarweisen Aufstellung der Ge- 
schütze in Panzertürmen die Gefahr, dass die 
Sprengwirkung einer den Panzer durchschla- 
genden feindlichen Granate wahrscheinlich beide 
Geschütze kampfunfähig macht, und dieselben 
Gründe, die dennoch dieser Aufstellungsweise 
den Vorzug vor der Einzelaufstellung geben, 
gelten auch für die Doppelkanonen. Es fehlt 
nicht an Mitteln, das Vorkommen derartiger 
Treffervvirkungen einzuschränken. Der starke 
Panzer in gebogener Form erschwert den Ge- 
schossen das Hindurchgehen. Ein unter dem 
Turm auf dem Panzerdeck stehender Panzer- 
schacht, innerhalb dessen die Munitionsförderung 
stattfindet, soll es verhindern, dass Geschosse 



unter dem Turm explodieren und dadurch die 
Betriebseinrichtungen des Turmes und der Ge- 
schütze von untenher zerstören können. Ausser- 
dem erschwert die verhältnismässig geringe 
Grösse des Turmes sein beabsichtigtes Treffen. 

Gegenüberden obigen Bedenken hat man die 
mit der paarweisen Aufstellung der Haupt- 
geschütze in Panzertürmen gewonnenen Vor- 
teile für so überwiegend gehalten, dass alle 
Marinen dieselbe stets angewendet haben, mit 
Ausnahme der Frankreichs, die der Einzelauf- 
stellung der Grossartillerie selbst auf dem,, Jaure- 
guiberry 41 , dessen paarweise Aufstellung der 
J4cm-Kanonen in Ecktürmen deshalb umsomehr 
auffallt, den Vorzug gab. Beim „Brennus", der 
1891 von Stapel lief, machte man einen ver- 
einzelten Versuch mit Zweigeschütztürmen, auf 
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den man erst wieder zurückkam, als die drei 
eine Gruppe bildenden Schlachtschiffe „Charle- 
magne", „Caulois" und „St. Louis", die 1895 96 
von Stapel liefen, in Bau genommen wurden. 
Aber auch damit war man noch zu keinem 
dauernden Festhalten an dieser Aufstellungsart 
übergegangen, denn „Massena", „Bouvet" und 
„Henry IV." halten wieder am Alten fest, 
während das Linienschiff „Jena", das im Februar 
d. J. seine Probefahrten begann, und „Suffren", 
der dieselben voraussichtlich im nächsten Jahre 
zu bestehen haben wird, sowie die erst in Bau 
gelegten und nach dem neuen Flottenprogramme 
zu bauenden Schlachtschiffe beweisen, dass 
man nunmehr dem in allen Marinen den Bau 
der Schlachtschiffe beherrschenden Grundsatz, 
die Feuerkraft des Schiffes auf die erreichbar 
höchste Stufe zu heben, auch in Frankreich 
nicht mehr anders zu entsprechen vermag, als 
die beiden Hauptgeschütztürme mit den neuen 
30,5 cm-Kanonen paarweise zu bestücken. Ja. 
neuesten Nachrichten zufolge wird man sogar 
auf dem in Brest auf Stapel zu legenden Linien- 
schiff „Republique" ausser den vier Haupt- 
geschützen auch zwölf 16 cm -Schnellfeuer- 
kanonen paarweise in Türmen aufstellen. Ob 
hierbei die von Canet schon vor Jahren ent- 
worfene und mehrfach ausgeführte, oder die 
auf der Ausstellung gezeigte Konstruktion zur 
Anwendung kommen wird, ist uns nicht be- 
kannt. Die Anwendung der für die Gross- 
artillerie längst bevorzugten paarweisen Auf- 
stellung auf gemeinsamer Drehscheibe auch auf 
die Mittelartillerie wird man als einen Fort- 
schritt bezeichnen müssen. 

Selbst in England hat man sich dieser 
Anschauung zugewendet, denn von den vier- 
zehn 15,2 cm- (6 in.) Schnellfeuerkanonen der 
zehn noch in Bau begriffenen Panzerkreuzer 
der Essex -Klasse von 9800 t sollen vier paar- 
weise in zwei Panzertürmen im Vorder- und 
Achterschiff nach einer von Vickers Sons and 
Maxim vorgeschlagenen Art aufgestellt werden. 
Nähere Angaben darüber sind zwar nicht be- 
kannt; englische Mitteilungen wissen jedoch von 



einer Kuppelung beider Geschützrohre und da- 
von zu berichten, dass beide Geschütze gleich- 
zeitig, aber auch einzeln ihren Schuss abgeben 
können.*) Eine Änderung dieser Aufstellungs- 
weise wird es kaum zur Folge haben, wenn statt 
der 15,2 cm- die neue 7,5 in. (19 cm)-Schnell- 
feuerkanone von Vickers**) zur Verwendung 
kommen sollte, worüber sich die Admiralität 
noch die Entscheidung vorbehalten hat. Der 
Übertragung dieser Konstruktion auf grössere 
Kaliber dürften sich kaum unüberwindliche 
Schwierigkeiten entgegenstellen. 

Nach einer Mitteilung in The Engineer 
vom 22. Dezember 1899 so 'l aucn die russische 
Marine dieses System angenommen haben. — 

In der Marine der Vereinigten Staaten von 
Nordamerika kam die Würdigung der artille- 
ristischen Kampfkraft des Schlachtschiffes für 
das Seegefecht den heutigen Anschauungen ent- 
sprechend bereits in den 1893 von Stapel ge- 
laufenen Schlachtschiffen des Oregontyps zum 
Ausdruck. Diese Schiffe waren an artilleristischer 
Gefechtskraft den gleichzeitig gebauten Schlacht- 
schiffen aller Marinen überlegen.***) 

Es ist begreiflich, dass man auf diesem 
Wege fortzuschreiten und die Feuerkraft der 
Schlachtschiffe bei Neubauten noch mehr zu 
steigern trachtete, ohne das Deplacement der 
Schiffe wesentlich zu erhöhen. Die hierbei 



") Armstrong, Whitworth Ar Co. und A. Noble 
(«sitzen das englische Patent 17055 A. D. 1899 auf ein 
gekuppeltes ZwillingsgeschUtz, dessen zwei neben- 
einander in Wiegenlafetten liegende Rohre durch Ein- 
schieben eines Verbindungsstückes in Langsnuten, die 
in die einander zugekehrten Aussenflachen beider Wie- 
gen derart eingeschnitten sind, dass die Seelenachsen 
beider Rohre eine genau parallele I-age beim gleich- 
zeitigen Richteu der Rohre behalten. Sie würden also 
dem in Fig. 1 und 2 dargestellten Canctschen Doppcl- 
geschütz entsprechen. 

•*) Vgl. Schiffbau, Heft 8 1900, S. 234. 
***> Anmerk. Wir haben uns hierbei zu erinnern, 
dass damals, als die Pläne für diese Schiffe entworfen 
wurden, vom Torpedo, auch noch von der Ramme, ein 
Einfluss auf den Verlauf des Seegefechtes erwartet 
wurde, eine Ansicht, die das Gefecht vor der Yalu- 
mündung als irrig erwies. Heute betrachtet man die 
Artillerie als die entscheidende Waffe in der See- 
schlacht, Torpedo und Ramme nur als Gelegenheit»- 
waffen. 
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sich entgegenstellenden grossen Schwierig- 
keiten der Geschützverteilung wurden vom 
amerikanischen Schiffsleutnant Strauss durch 
seinen Entwurf der Stock werks-Türme für die 
heiden Schlachtschiffe „Kearsarge" und „Ken- 
tucky" anscheinend glücklich überwunden. Er 




setzte auf die Decke des unteren mit zwei 33 cm- 
Kanonen armierten Turmes einen Turm mit 
zwei 20,3 cm- 18 in.) Kanonen. Es wurde da- 
durch auf dem Schiff der Aufstellungsraum für 
vier 20,3 cm-Geschütze erspart und für leichtere 
Geschütze verfügbar gemacht. Der obere 
Turm steht natürlich fest auf dem unteren und 
wird daher durch die Schwenkvorrichtung des 
unteren Turmes mit gedreht. Die Munitions- 



aufzüge für die oberen Geschütze liegen zwischen 
denen für die unteren, also innerhalb desselben 
Panzerschachtes (Fig. 4). Durch diese Gemeinsam- 
keit des Unterbaues und der Bewegungsmaschi- 
nerie des Ober- und Unterturmes ist gegenüber 
den drei Schiffen der Indiana-Klasse („Indiana", 

„Oregon", „Massachu- 
setts"), deren 20,3 cm- 
Kanonen paarweise in be- 
sonderen Drehtürmen ste- 
hen, auf jedem Schiff eine 
Gewichtsersparnis von 460t 
erzielt worden. 

Der damalige Chef 
des Artilleriewesens der 
Marine, Kapitän Sampson, 
der durch seine warme Be- 
fürwortung wesentlich zur 
Annahme des Stockwerks- 
turmsystems beitrug, meinte 
jedoch, der Hauptvorteil 
dieser Türme liege nicht 
in der Gewichtsersparnis, 
sondern in der besseren 
Gesamtartillerieanlage, eine 
Ansicht, die man heute je- 
doch allgemein zu gunsten 
der Gewichtsersparnis ge- 
ändert hat, zumal dieselbe 
noch grösser, als oben an- 
gegeben, ausfallen würde, 
wenn die 20,3 cm-Türme 
auf den Schiffen der Indiana- 
klasse nach unten hin in 
gleicher Weise gegen Ge- 
schosswirkungen durch 
Panzerschutz gesichert wären, wie auf der „Kear- 
sarge". Diesen Mangel betrachtet man heute als 
eine bedenkliche Schwache der genannten drei 
Schiffe. Es muss ausserdem den beiden 20,3 cm- 
Kanonen im Oberturm der „Kearsarge" ein wesent- 
lich höherer Gefechtswert zugestanden werden, 
als den gleichen Kanonen der Indianaklasse, 
weil sie einen Bestreichungswinkel von 270", 
letztere jedoch nur einen solchen von 170 0 haben. 
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Auch in schiffbautechnischer Beziehung 
bieten die Stockwerkstürme den Vorteil einer 



Vice-Admiral O'Neil. der jetzige Vorstand 
der Artillerieabteilung, soll sich hinsichtlich der 



günstigen Ausbalancierung. Die 40 oder 45 i Stockwerkstürme dahin geäussert haben, dass 



Kaliber langen Geschützrohre, mit denen heute 
die Panzertürmc bestückt werden, ragen aus 
diesen, um die Scharten und den Turmdurch- 
messer nicht zu gross machen zu müssen, so 
weit aus den Türmen hinaus, dass 
diese dadurch ein nach vorn über- 
hangendes Gewicht erhalten. Sie 
würden deshalb mit einem ungleich 
verteilten Gewicht auf der Rollbahn 
ruhen und die Tragfähigkeit des 
Unterbaues in ungleichmässiger 
Weise in Anspruch nehmen, ein 
Umstand, der ausserdem bei Schuss- 
richtungen nach den Breitseiten un- 
bequem werden könnte. Um diesen 
Übelständen entgegen zu treten, 
hat man die Panzerwand des Turmes 
zur Ausgleichung der Gewichtsver- 
teilung nach hinten ellyptisch ver- 
längert, infolgedessen der Turmpan- 
zer eine für die Widerstandsfähig- 
keil gegen Geschosstreffer ungünstige 
seitliche Abflachung erhalten musste. 
Die Stockwerkstürme haben im 
Grundriss eine bessere, schwach 
ellyptische Form; ihre Ausbalancic- 
rung ist in bequemer Weise da- 
durch erreicht worden, dass man den 
überturm nach hinten rückte (Fig. 5). 

Diesen Vorzügen der Stockwerkstürme 
stehen jedoch recht bedeutsame Nachteile gegen- 
über. Die früher erhobenen schiff bautechnischen 
Bedenken der zu grossen Gewichtsanhäufung 
an den Schiffsenden, da eine Turmanlage das 
Gewicht von 990 t, also ! , ,„ des ganzen Schiff- 
gewichtes erreicht, sowie die Befürchtung der 
Überanstrengung des Schiffskörpers bei gleich- 
zeitigem Abfeuern der vier Geschütze eines 
Doppelturmes sollen durch die inzwischen 
angeblich mit günstigem Erfolge stattgehabten 
Beschussproben und Probefahrten beider Schiffe 
widerlegt worden sein. 



die Erprobungen nichts wesentlich Neues ergeben 
hätten. Um sich jedoch ein abschliessendes Ur- 
teil über dieses Turmsystem bilden zu können, 
müsse erst sein Verhalten bei länger anhalten- 




Fig. 5- 

dem Schnellfeuer und bei den verschiedensten 
Witterungsverhältnissen erprobt werden. Aber 
selbst wenn der Stockwerksturm in dieser Hin- 
sicht allen Anforderungen entspreche, bleibe die 
Frage, ob es sich vom militärischen Standpunkt 
empfehle, die neuen Schlachtschiffe mit diesem 
System auszurüsten, noch offen. 

Von diesem Standpunkt aus lassen sich 
gegen dieses Turmsystem allerdings die ernstesten 
Bedenken erheben. Alle vier Geschütze erhal- 
ten dieselbe Seitenrichtung, werden also auf 
einen Punkt des feindlichen Schiffes gerichtet 
Richtungsfchler eines Mannes und die natür- 
liche Gefechtssti euung übertragen sich demnach 
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auf alle vier Schüsse; das würde unter Voraus- 
setzung des Lagenfeuers eine ungeheure Muni- 
tionsverschwendung sein. Will man diese ver- 
meiden, so können entweder beide Unter- oder 
beide Oberturmgeschütze gleichzeitig, oder es 
kann jedes der vier Geschütze nach vorherigem 
Richten einzeln feuern. Damit würde aber der 
taktische Vorteil des Turmsystems durch die 
Verlangsamung der Schussfolge nicht nur gänz- 
lich verloren gehen, sondern sich sogar in einen 
bedenklichen Nachteil verwandeln, weil die vier 
Geschütze in Einzelaufstellung durch ihr schnel- 
leres Feuer eine erheblich grössere Gefechts- 
kraft entwickeln würden. Eine Abschwächung 
dieses Nachteils würde sich wohl dadurch er- 
zielen lassen, dass das eine Stockwerk in der 
Ladepause des andern feuert. Eine solche 
Feuerordnung dürfte sich jedoch im Gefecht 
schwerlich störungslos innehalten lassen, schon 
aus dem Grunde nicht, weil die Ladegeschwin- 
digkeit der 33 und 20,3 cm-Kanonen eine er- 
heblich verschiedene ist, aber alle von einer 
gemeinsamen Seitenrichtmaschine, die den Turm 
dreht, abhängig sind. Dass es dabei zu Wider- 
sprüchen und Verwirrungen kommen muss, 
scheint unvermeidlich. 

Andererseits würde es bei der sehr ver- 
schiedenen Leistungsfähigkeit der 33 und 20,3 cm- 
Kanonen, der verschiedenen Tragweite und 
Durchschlagskraft ihrer Geschosse, unzweck- 
mässig sein, sie dasselbe Ziel beschiessen zu 
lassen; erstere sind zum Angriff gegen die 
schwer gepanzerte Mitte des Schiffes und die 
Geschütztürme, letztere gegen die leichter ge- 
panzerten Schilfsenden und Decksaufbauten be- 
stimmt. Verwendet man beide gegen dasselbe 
Ziel, wie es der durch ihre Aufstellungswcise 
bedingten gegenseitigen Abhängigkeit entspräche, 
so würde entweder die Leistungsfähigkeit der 
kleinen Geschütze nicht ausreichen, oder die 
der grossen einen Oberschuss davon ans Ziel 
bringen, so dass in beiden Fällen eine Ver- 
schwendung stattfände. Wenn man diesen Un- 
terschied in der Leistungsfähigkeit beider im 
Stockwerksturm zwangsweise vereinigten Ge- 
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schützarten glaubt nicht berücksichtigen zu 
brauchen, so würde es zweckmässiger sein, so 
verschiedene Geschütze weder auf einem Schiff 
noch weniger in einem Panzerturm zusammen 
zu bringen. Ob sich ein erlösender Ausweg 
aus dieser Verwirrung der Verhältnisse und 
Rücksichten finden lassen wird, erscheint zwei- 
felhaft und dürfte nur erreichbar sein, wenn 
man den Oberturm vom Unterturm ganz unab- 
hängig machen könnte, was praktisch unaus- 
führbar ist und das ganze System über den 
Haufen werfen würde. 

Von diesem Standpunkt aus betrachtet, 
scheint der den Stockwerkstürmen zugesprochene 
Vorteil der Gewichtsersparnis sich geradezu in 
einen Nachteil bedenklichster Art zu verwan- 
deln, der durch den Umstand noch verstärkt 
wird, dass jede Havarie am Drehmechanismus 
des Turmes alle vier Geschütze ausser Thätig- 
keit setzt und der Teilnahme am Gefechte ent- 
zieht, auch wenn sie selbst noch kampffähig sind. 

Dagegen ist es wahrscheinlich, dass ein 
den Panzer durchschlagendes und im Innern 
des Turmes krepierendes Geschoss alle vier 
Geschütze zugleich kampfunfähig machen und 
durch solches Ausscheiden von vier seiner wert- 
vollsten Kanonen die Gefechtskraft des Schiffes 
in empfindlichster Weise schwächen würde. 

Allen diesen Erwägungen, die das System 
der Doppeltürme auf den amerikanischen Schlacht- 
schiffen als einen Missgriff erscheinen lassen, 
hat es in amerikanischen Fachkreisen an Wider- 
spruch nicht gefehlt, denn sonst würde sich die 
Einführung der Doppeltürme und das Festhalten 
an dem System kaum erklären lassen, da sich 
die massgebenden Behörden mit jenen Erwä- 
gungen selbstverständlich doch auch beschäftigt 
haben. Es liegt in der Natur solcher Streitfragen, 
dass ein Beweis für die gegenteiligen Meinungen 
nur durch einen wirklichen Kampf geliefert 
werden kann, da auch die gründlichste Erpro- 
bung in Friedenszeiten über einen gewissen 
Grad von Einseitigkeit nicht hinaus zu heben 
ist; der kritische Punkt liegt eben im wirk- 
lichen Kampf. 
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Die Beschussprobe der Stockwerkstürme 
auf den Schlachtschiffen „Kearsargc" und „Ken- 
tucky* hatte nach den veröffentlichten Berichten 
in schiffbautechnischer Beziehung kein ungüns- 
tiges Ergebnis, wenigstens scheinen augenfällige 
Missstünde nicht hervorgetreten zu sein oder 
sie sind vor der Öffentlichkeit verschwiegen 
worden. Zu letzterer Vermutung giebt der Um- 
stand Veranlassung, dass man dem Verlangen 
des Admiral O'Neil, Vorstand der Artilleri-Ab- 
teilung, die Erprobung der Türme mit einer 
grösseren Anzahl kriegsinassiger Schüsse, fort- 
zusetzen, nicht Folge gab. Den Anhängern des 
Systems gelang es durchzusetzen, dass die Stock- 
werkstürme auch für die zu erbauenden Schlacht- 
schiffe „New Jersey", „Georgia", „Pennsylvania" 
angenommen wurden. Als jedoch Ende vorigen 
Jahres bei einer Schiessübung durch das Platzen 
einer angeblich schadhaften Granate in einem 
der 33 cm-Rohre des Vorderturmes auf der 
„Kearsarge" das Seelenrohr und ein Ring dieses 



Geschützes Risse erhielten und man sich die 
Frage stellte, ob zum Herausnehmen dieses Ge- 
schützes aus seinem Turm behufs Überführung 
in die Werkstatt auch der Abbau des Ober- 
turmes notwendig sei, da haben die Gegner des 
Systems der Stockwerkstürme diesen Unfall be- 
nutzt, um gegen die Verwendung solcher Türme 
auf den Neubauten Einspruch zu erheben. Ende 
Marz d. J. brachten amerikanische Zeitungen die 
Mitteilung, dass der Kongress das Marine-De- 
partement beauftragt habe, in den Planen für 
die oben genannten neuen Schlachtschiffe keine 
Stockwerkstürme vorzusehen. 

Damit scheint diese mehr durch die Kühn- 
heit ihres Aufbaues als durch Zweckmässigkeit 
hervorragende Konstruktion endgültig aus der 
Welt geschafft zu sein und auf die beiden Schiffe 
„Kearsarge" und „Kentucky" beschränkt zu 
bleiben, denn in andern Marinen hat sie niemals 
Eingang gefunden. 



Berechnung statisch unbestimmter Systeme im Schiffbau. 

Von Franz K retzschmar, Charlottenburg. 
(Schluss.i 

Beispiel 3c. Als solches sei dasselbe Sy- denn es ist auch hier zulassig, den Schnitt in 
stem behandelt wie im vorhergehenden Beispiel der Mitte zu führen, nur würden dann mit Be- 
mit dem Unterschied, dass die Stütze auch oben j zug auf Fig. 28 die Momente X r auf beiden 
fest eingespannt gedacht wird wie folgende Seiten verschieden sein müssen, da die Stütze 



Figur zeigt. 



» A ** ,'- > f 




^ lt. 



infolge ihres starren Anschlusses an dieser 
Stelle ein Moment aufnehmen kann. 

Das statisch bestimmte System mit den 
unbekannten Kräften und Momenten zeigt Fig. 35. 




Die Trägheitsmomente, Querschnitte und 
Langen der einzelnen Stäbe sollen wie früher 
bezeichnet werden. Um dies System statisch 
bestimmt zu machen werden hier die Schnitte 
in die Ecken gelegt. Es soll damit nur eine 
andere Art der Schnittführung gezeigt werden, 

X, -{"Xb ^»b-f- X,; d ac -\- X<j <5,<i I X t . A ar • Xt <)»f = d„ a 

X a <*ab-|- Xb dbb-j" X c 6b c -7- Xd <$bd -J- X,. Ahe { XfA],f ■ 6„b 
X» (i,, -p Xb ^bd -j- X r 6 cr -\- Xd <!td X r d rf -)- X f <\f = d ac 



Mit Rücksicht auf 6 m „ = 6 nm ergeben sich 
folgende Gleichungen: 



(10) 
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X. A.d + Xb A b d-[- X c dtd-f Xu <\id + X«. A,ir + X ( A df = A„ d 

X« <5 BC -H ^b *bc X r d ce -\- Xd Ad«, "j" Xe Ö te -\- Xf d e f — d oe 
X a A,f -j - Xb <*b( H-Xc A c f -f" Xd A df X e A e( -f- Xf d (( = A of . 

Die Symemtrie zwischen den Unbekannten A f f=A„, A« = Abb, 

hier folgende 

X, Xb X c Xd X t . Xf . 



A d d = A r c 



so da .ss 



ferner 

Ade = Abc i 
U. S. W. 

Die Gleichungen (10) gehen dann über in 



1 X. «*»,-}- Xb«*ab-fX, A ar -[-Xd^ad-t-X r d,c— Xf A„t-- A on 
11 X n A.b-f ^b Abb — X c Ahr | X d A bd X e dbc"T Xf A, e = <iob 

III X a A 1C -f- Xb Ai, c -j- Xf A cc -|- Xd iea-'r Xf Am + Xf <\,d — A üf 



(ioa) 



X e <ibc~|- Xf A a c — d 0 d 

X e Abb -(- X i A»b ~ A„<. 
X,. A,i.4-Xid„ = A of . 

Xb -J- Xr — \ j Xb X,- 

X t -fXd = Y 3 X, — Xd 



IV X.A.d + XbAhd f-X c A cd + XdA fC 

V X, A ae ( Xb Abc -}- X c Abd — Xd db c 
VI Xa A„ H- Xb A ac -(- X r A ad + Xd A,, 

Setzt man nun 

X, -f-Xf^-Y, X. — Xf^Zj 
dann ergiebt sich 

I -j- VI YjA.a-t-Aa^+Y^Aab+Aa.J-f Y. 5 (A,c~Aad)=A D .-f A 0 f 

11+ V Y l (A.b + *»«) + Y t (dbb-i-d be ) + Y s (d be |- A b d) =A„b + A 0<! 

III + IV Y, (A.c -f A.d ) + Y» ( Abc |- Abd)+ Y 3 (ö„ + <W) = Aoc -|- A üd 

und 

I- VI Z, (A.. — A. ,) H - Z t (A,b — A« r ) + Z, < A, c — dad) =-- A 0 . — d of 

II - V Z, (A.b — A ac ) -j- Z..(Abb — Abc) + Z, (Abc — A b d) — A ob — A 0 , 
III — IV Z, (A.c — A ad )-f-Z,(Abc— A bd )-f Z 3 (Acc — A rd ) -A oc — A od . 

Um einfache Formeln zu erhalten seien 
diese Gleichungen wie folgt geschrieben 
Y,a,-rY t a,-|- Y,a, — a„ 
Y.a. + Y.b.-fY^-bo (ii) 
Y,a !1 + Y 1 b s -|-Y ! ,c I = c 0 

und 

Z, Oj -f Zf aj -f- Z, a„ a 0 
Z i a 1 -\-Z 3 ß l -hZ 3 Ä=/ J o (»») 
Z.^ + Zjft-f Z^y, — yo 
Ermittlung der A- Grössen mit Ausnahme 
der ä„-Werte. 



z, 

z s 




1 ■> 




D»dy 



h 1» 

o a 
I 
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E.! h .<U^'j h - J(- l>(-y) dy 




h 



h* Jh 

2 • J« 



— h 1 " 



£)„■■>.. - |(-ll'dx-i-|' |;.-„>dy + 

h 



Jn. 




14 Ii 



[Jh Jh 1 

iJv ; J-l 



KJh <V>. — 



1 h 

j;__ x)( _ 1(dx+ J>' |* ( _i )( _ I)(lv 



h 

KJh^c-^ ^(-l)ydy 



lh» J„ 

» Jn, 



h 

J" " 



KJ.'V, -;,' /<->>( • y»dy 



KJ„ 



----- ]*' y<— y><— i)<ly • 

<> 

h 

! !" /"(->)< .)«ly 

Jra.f 

u 

|Jh Jh I 

Uv JJ 



h-'|Jh Jh 

2 



4 


. *- 














f 




*■ 




h 

Jh " 



KJh j* {■ ndy 

o 

-ih' h 



u 

Ii 

-f-j^ j( -n( | Hdy 

o 



SchiW-au, II, 



Da nun -W -A w , so wird in den Glei- 
chungen (nla, o. Die allgemeinen Lösungen 
von <tr) und <ia) lauten dann 

y a,>b, c, h„ b. a , — a u b/-' — c„ b, a, 
a.b.c, a.b.'-a/b, 

UV. 
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Y, - 



a^oq -[-a,,a 0 b., — a,c n h, — a 3 'b 0 



Z, 

z, 



a t b| Co — a, b ä b P — a 8 b , a n 

•ßS — ß« <h }'i — A « 3 

_ «i fl» )'i «* J'o « 8 + «« fis — a i I'« A — «, ««, J'i - VA 



«o A r i -f- A A q » H~ n ? A 



2^ = <*ißi -j-Oißifio-r « ; , ßa—fi ß, fl a — <u s }'o~n 3 ß i a 0 



Alle Y haben denselben Nenner n u ebenso 
alle Z denselben Nenner n,. Die gesuchten Un- 
bekannten X ergeben sich nach Berechnung 
dieser Werte zu 



Y, 1 Z 



x b = Yä 2 Zi 

Y, ■ Z, 

2 



X c - 



Y| --Z, 

2 



X, 

x. 



Zum Schluss sei noch erwähnt, dass es 
bei vielen statisch unbestimmten Systemen zu- 
lässig ist den Einfluss der Normalkräfte N zu 

* 

vernachlässigen, so dass dann für die d-Werte 



nur die Integrale bezüglich der Momente zu be 
rechnen sind. Hierdurch vereinfacht sich dir 
Berechnung sehr. Ebenso entstehen meist noch 
dadurch Erleichterungen, dass je nach der Be- 
lastung einige »)„ -Werte — o werden, wie dies 
auch an dem durchgerechneten Zahlenbeispiel 
ersichtlich ist, da ja die d„-Grössen den dor- 
tigen C -Werten entsprechen. Anstatt all<= 
MVerte ausser mit E noch mit J h zu multipli- 
zieren, kann dies auch mit einem anderen J ge- 
schehen. So würde es im letzten Beispiel auch 
besonders vorteilhaft sein, wenn man J m für 
Ji, nimmt. 



Über Freibord. 

Von Archibald üenny, Ksq. 



Die Klassifikations- Gesellschaft „British 
Corporation", von welcher Mr. Denny ein her- 
vorragendes Mitglied ist, hat in den letzten 
Jahren bei den Beratungen der verschiedenen 
Parlamentsausschüsse mitgewirkt, und der jetzige 
Vortrag ist eine historische Darlegung der Ent- 
wicklung der Freibordtabellcn und der den- 
selben unterliegenden Leitprinzipien. 

Die im Jahre 1882 von dem englischen 
Lloyd veröffentlichten Freibordtabcllen sind als 
Basis der jetzt bestehenden Tabellen anzusehen. 
Von den ersteren war Reserve- Schwimmfähig- 
keit die Grundlage in Gegensatz zu Plattform- 
höhe, nach welcher das Board of Trade sich 
bis dahin hauptsächlich gerichtet hatte. 

Diagramm No. 1 stellt die Freibordskalen 
des Ladelinien-Gesetzes für verschiedene Klassen 
von Seeschiffen, wie auch diejenigen der Ta- 
belle A des englischen Lloyd vom Jahre 1882 



in graphischer Form dar, und zwar auf Schifft- 
länge bezogen, statt auf Schiffstiefe wie das in 
den Vorschriften der Fall ist. 

Die Freibordkurven sind alle für Schiff 
gültig, bei denen Länge gleich zwölfmal 
Tiefe ist. 

Die Ordinalen sind von Oberkante Deck 
zu messen; sie geben in Verbindung mit de: 
Diagonallinie, welche die einer beliebigen 
Schiffslänge entsprechende Tiefe angiebt, die 
Höhe der freien Seite in Vergleich zur Tief« 
an, welche die Ladelinie-Anordnungen vom Jahre 
1890 verlangten, wie auch die verschiedenen 
Erweiterungen derselben nach oben und nach 
unten zu, welche später stattfanden. 

Die Tabellen A und D geben die betreffen- 
den Freibordhöhen für erstklassigen Volldeck- 
dampfer und Segelschiffe an, und sind auf Re- 
serve-Schwimmfähigkeit aufgebaut. Die nach 
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denselben ermittelten Werte sind die kleinsten, 
welche das Gesetz zulässt. Keine Hxtraver- 
stärkungcn der Strukturteile können als Grund 
gelten für eine weitere Verringerung des Frei- 
bords. Wohl aber kann eine solche Verringe- 
rung eintreten, wenn Aufbauten, welche ge- 
wisse genau bestimmte Bedingungen erfüllen, 
vorhanden sind. 

Tabelle C ist die Freibordtabelle für Sturm- 
deckschiffe und richtet sich nach der Starke der 
Struktur des Schiffes. Sie bildet einen be- 
quemen Ausgangspunkt zur Bestimmung der 
relativen Werte von Aufbauten, welche sich 
nicht über die ganze Schiffslänge erstrecken. 

Tabelle B für Spardeckschiffe richtet sich 



I auch nach der Stärke der Struktur, und sollte 
zwischen Volldeck- und Sturmdeckverhältnissen 
ein Mittelding bilden. In der einfachen Form 
wird sie aus verschiedenen Gründen nicht mehr 
angewendet, wohl aber mit entsprechenden 
Modifikationen. 

Diagramm No. 2 ist die Darstellung der 
nachträglichen Untersuchungen der in den Ta- 
bellen vom Jahre 1890 zwischen Freibord und 
Reserve-Schwimmfähigkeit bestehenden Ver- 
hältnisse. Hin bestimmtes Modell wurde dabei 
ermittelt, welches bei den angegebenen Frei- 
bordhohen auch den tabellenmässigen Procent- 
satz von Schwimmfähigkeit annähernd besass. 
Die Punkte - ; -\- - \ repräsentieren dieFreibord- 

r>r.» 
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höhen nach der Tabelle; die vollen Linien da- 
gegen ergeben die Höhen, welche: dun ange- 
strebten Procentsatz von Reserve -Schwimm- 
fahigkeit entsprechen. 

Diagramm No. 3 ist dir Darstellung von 
ahnlichen Untersuchungen über die Tabelle A 
des englischen Lloyd vom Jahre iöBj. 

In diesem Fall ist eine ausgezogene Linie 
durch die tabellenmassigen Freibordshöhen- 
punkte gelegt worden, und eine zweite volle 
Linie gezogen, aus welcher die korrespondieren- 
den Werte für die Reserve-Schwimmfähigkeit 



No._24. 

lang 
ird an- 
genommen, dass 
bei der Aufstel- 
lung der Tabel- 
len ein Versehen 
untergelaufen 

len für Reserve- 
Schwimmfähig- 
keit decken sich 
mit denjenigen 
der Tabellen von 
bis zu 
angen 
renden 
heb 
der 




von 270 Fuss, obwohl die 
Freibordhöhen, wie aus 
ist, nach den beiden Systemen 
etwas differieren. 

Diagramm No. 4 enthält gut strakende 
Kurven der Freibordhöhen. Dieselben sind 
nach den Weiten der Tabelle D abgesetzt und 
zwar für Schiffe, bei welchen Tiefe ein Zehntel 
bezw. ein Zwölftel der Länge beträgt. Die zum 
Vergleich mit diesen Freibordkurven berechneten 
Werte für Reserve- Schwimmfähigkeit ergeben, 
ahnliche Resultate wie die, welche bei der Unter- 



sich ergeben. suclumg von Lloyds Tabelle A zu Tage traten. 

Letztere Linie ist mit den tabellenmassigen Wenn sie auf dem Diagramm als Ordinaten auf» 
Werten für Reserve- Schwimmfähigkeit nicht getragen werden, so liegen ihre Endpunkte in 





einer geraden Linie und 
es haben dii 
Schiffe von < 

liebigen 
Lange denselben 
centsatz von Reserv 
Schwimmfähigkeit 

Die jetzige Tabelle 
D deckt sich ziemlich 
genau mit Lloyds Ta- 
belle D vom Jahre 1882 
. und ist es bemerkens- 
wert, dass die zuge- 
hörigen Kurven zu 
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denen von Lloyds Tabelle A durchweg in 
einem konstanten Verhältnis bleiben. 

Nach der Meinung des Herrn Denny geht 
aus diesen Diagrammen deutlich hervor, dass 
die ersten Aufsteller der Freibordtabellen vor- 
hatten, gleichlangen Schiffen denselben Procent- 
satz von Reserve-Schwimmfähigkeit zu geben, 
ohne Rücksicht auf ihre Tiefe. Bei Anwendung 
der Freibordtabellen auf verschieden proportio- 
nierte Schiffe ist dies das leitende Prinzip ge- 
wesen. 



«5 6 FT 

Aus den tabellarischen Korrekturen folgt, 
dass ein kurzes Schiff mit einer beliebig be- 
stimmten Tiefe eine viel kleinere Reserve- 
Schwimmfähigkeit besitzt, als ein langes Schiff 
von derselben Tiefe. 

Bei ihrer ersten Veröffentlichung haben 
die Freibordtabellen Schiffe bis zu Seitentiefen 
von nur 34 Fuss berücksichtigt, obwohl damals 
schon grössere Schiffe existierten. Da aber 
diese grösseren Schiffe von Jahr zu Jahr zahl- 
reicher wurden, musste eine Methode aufgestellt 




«tssermms* 

r* t>B<*oiSi 
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werden, durch welche auch ihr Freibord sich 
bestimmen Hess. Im Jahre 1892 haben die ver- 
schiedenen ausführenden Körperschaften sich 
stillschweigend geholfen, indem sie die Kurven 
für Freibord nach oben zu und zwar in geraden 
Linien verlängerten. Hierdurch entstand für 
verschieden proportionierte grosse Schiffe eine 
Reihe von radial verlaufenden geraden Linien, 
welche von dem 34-Fusspunkte ausgingen und 
damit eine Abweichung bildeten von dem oben 
konstatierten Prinzip eines konstanten Procent- 
satzes von Reserve-Schwimmfähigkeit für alle 
gleichlangen Schiffe. Die Reserve-Schwimm- 
fähigkeiten variierten dann bei diesen Schiffen 
mit der Seitentiefe 

Da es bald klar wurde, dass die Freibord- 
höhe wie auch die Reserve-Schwimmfähigkeit 
für grosse Schiffe danach zu schnell wuchs, 
wurde der zur Ausarbeitung eines Nord-Atlan- 
tischen Winter-Freibord ins Leben gerufenen 
Ladelinie-Kommission von 1898 auch die Frage 
der Freibordtabellen-Verlängerung für grosse 
Schiffe vorgelegt. 

Nach langem Debattieren einigte man sich 
dahin, dass für Schiffe von 38 Fuss Tiefe auf- 



wärts, welche eine Länge gleich zwölfmal ihrer 
Tiefe besässen, eine Reserve-Schwimmfähigkeit 
von 35,8 Proc. fest zu stellen und dabei eine 
konstantbleibende Korrektur für Schiffe von 34 
Fuss Tiefe und aufwärts gleich 1,7 Zoll pro 10 
Fuss ihrer Länge einzuführen sei. 

Die auf diese Weise bestimmten Freiborde 
und die damit korrespierenden Schwimmfähig- 
keiten sind aus Diagramm No. 6 ersichtlich. 
Dabei ist zu bemerken, dass bei wachsender 
Länge die Freibordhöhen gegeneinander kon- 
vergieren, die Reserve- Schwimmfähigkeiten da- 
gegen von einander divergieren. Die Abweichung 
der mittleren, für Tiefe gleich ein Zwölftel 
Länge abgesetzten Kurve von den für 35,8 Proc. 
gerechneten Punkten wurde von der Kommis- 
sion für belanglos gehalten. 

Der Herr Vortragende führte weiter aus, 
dass die kleinen Modifikationen der Vorschriften 
wie für Decksprung, Balkenbucht u. s. \v. im 
Sinne des Prinzips der Reserve-Schwimmfähig- 
keit gehalten seien. 

Der Zweck des Vortrages sei eine Dar- 
legung der Prinzipien, welche der Aufstellung 
der Tabellen unterlegen haben. Liddell. 



Mitteilungen aus 

Allgemeines. 



Kriegsmarinen. 



In dem Vortrag« 1 vor der Institution of 
Mcchanical Kngineers aber „Reviews of Marine 
Engineering during the last teil years", auf den 
wir wegen des reichhaltigen Zahlenmaterials schon 
früher hingewiesen haben, sagt Mc Kechnic zum 
Schluss als Zusammenfassung alles Vorge- 
tragenen : 

Der Dampfdruck ist in der Handelsmarine 
in den letzten 10 Jahren von 11 — 12 kg auf 14 kg 
gestiegen. Der höchstes reichte Druck betragt 
18,7 kg, sogar 21,2 kg in der Kriegsmarine. Die 
Kolbengeschwindigkcit ist von 2,7 m auf 3,3 m 
p. Sek. gestiegen. Das Maximum bt trägt in der 
I landelsmarine 4,6 m , in der Kriegsmarine 5,8 m 
für grosse Maschinen und sogar 7,9 m auf Tor- 
pedoboots/erstorern. Das Masehinrngewicht ist ver- 
ringert. Kür eine Tonne Maschinengewicht 
werd« n jetzt 7 I P.K. gegen 6 vor 10 Jahren er- 
zeugt. Die maximale Geschwindigkeit für 
Oceandampfcr i^t von 20,7 auf 23,51 Knoten, für 
gi"»e Kriegsschiffe von -'2 Knoten auf 23 Knoten 



— der bei Schichau erbaute russische Kreuzer 
„Novik" hat sogar 25,4 Knoten gelaufen — 
bei doppelt so lang dauernder Probefahrt gestiegen 
Die von Torpedobooten erreichte höchste Geschwin- 
digkeit ist sogar von 25 Knoten auf 36,58 Knoten 
gesteigert. Wahrend die Zahl dcrfiandels-Schlffe 
von mehr als 20 Knoten im Jahre 1891 nur 8 betrug, 
beträgt dieselbe jetzt 58. Das wichtigste Ergebnis, 
welches ausserdem jedem Sehiffstyp zu Gute 
kommt, ist die Verringerung des Kohlen Ver- 
brauchs. Vor 10 Jahren betrug derselbe auf 
Oceanreiscn 0,79 kg p. I. P. K., jetzt beträgt der- 
selbe nur 0,68 kg. Vor 10 Jahren erforderte der 
Transport einer Tonne Ladung auf 100 Seemeilen 
noch 4,5 kg Kohle, während auf den jetzigen 
Riesendampfern nur 1,8 kg hierfür erforderlich sind 
Aus dem reichhaltigen Skizzenmaterial ist 
noch ilie beigefügte Skizze entnommen, welche 
drastisch die Grttaaenverhältnisse einer Kriegs- 
und Handelsschiffs maschine vergleicht. Beide Ma- 
schinen leisten 3000 I. P. K. Dabei würde die 
Torpedobootsmaschinc allein in dem Cylinder- 
komplex der Handelsschiffsmaschinc Platz finden 
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Fig. i. 




Fig. 2. 

i in gleichem Massstabc gezeichnete Maschinen von je 
3000 I. F. K. Fig. 1 : Maschine eines Torpedobootszer- 
störers; Fig. 2: Maschine eines Frachtdampfers. 

Deutschland. 

Mit dein Bau des kle inen Kreuzers I auf den 
Howaldtswerken ist begonnen. 

Das erste Torpedoboot, von der auf der 
Germania in Kiel bestellten Serie ist zum Ablauf 
bereit. 

Der Aviso „Wacht" ist wahrend der Manö- 
ver von S M. S. „Sachsen" Rerammt. Der Stoss 
erfolgte /wischen dem vorderen Maschinenraum 
und hintern Kesselraum. Das Schiff ist in 25 Mi- 
nuten gesunken. Nach offiziösen Berichten haben 
die Verschlüsse der wasserdichten Thören zwischen 
Maschinen- und Kesselräumen nachgegeben, so 
dass die 3 grossten Abteilungen des Schiffes über- 
flutet sind, was ein Sinken unvermeidlich machte. 
Wieder ein Grund, in den Querschotten unter 
Wasser keine Thüren einzubauen , was auf Neu- 
bauten ja auch vollständig vermieden wird. Die 
Beschädigungen der „Sachsen" sind nur sehr 
leichte. Der Grund für die Havarie ist auf die 
Schwierigkeit zurückzuführen, mit der Handsteuer- 
VOnichtung zu steuern. Der Dampfsteuerappai at 
war zur Zeit nicht betriebsfähig. 



Am 7 9. lief in Kiel auf der Germaniawerft 
das Torpedoboot G 108 von Stapel. Auf der 

frei gewordenen Helling wird sofort S. 113 auf 
Stapel gelegt werden, so dass bald wieder 4 Boote 
nebeneinander stehen werden. G. 109 ist auch 
schon in nächster Zeit zum Ablauf bereit. Die Boote 
dieser Serie 108 — 113 haben 350 t Deplacement, 
27 Knoten Geschwindigkeit bei 5400 I.P.K. (2 Ma- 
schinen». Der Kohlenvorrat beträgt 100 l. Die 
Armierung besteht aus den 5 cm-S.-K., welche 
auf allen deutschen Torpedobooten eingeführt und 
bei den kleinern zumeist auf dem hintern Turm 
montiert sind, ferner aus 3—45 cm-Torpedolanzicr- 
rohren. Die Besatzung besteht aus 49 Mann. Zu 
gleicher Zeit ist auch bei Schichau ein Schwester- 
boot S. 102 von Stapel gelaufen. 

Wahrend der Manöver hat das Torpedo- 
boot S 40 die Schraubenwelle gebrochen und 
musste ausser Dienst stellen. 

Für die Wittelsbachklasse sind jetzt die 
Fertigstellungstermine festgesetzt : 

\ ■ T.iij-. Vortin- 
•ichtlkher *ifhtliehe 
Kit-llegu»!.' StapclUuf KrrtiKkteltang«- Hau/nt 
trrniin Monate 

Wittelsbach 30. 9. 99 3. 7. 00 Nov. 02 38 
Wetlin . . 10./10. 99 6. 6. 01 Okt. 02 37 
Zähringen . 2t./ 11. 99 12. 6. oj Aug. 02 34 
Schwaben . N ov. 00 17 ,8. 01 Nov. 03 36 
F. . . . 15./5. 00 April 02 März 03 34 

Von der Kaiserklasse haben gebraucht von 
der Kiellegung bis zur Indienststellung gerechnet: 

Kaiser Wilhelm II 41 Monate 

„ „ der Grosse .... 39 

„ Karl der Grosse 37 „ 

Barbarossa 33 

„ Friedrich III 46 „ 

England. 

Die Ergebnisse der Wettfahrt zwischen 
Hyacinth (Bellevillc-Kcssel) und Minerva 
(Cylinder-Kesscl) sind jetzt in einem offiziellen 
Bericht veröffentlicht. Für die Hinfahrt nach 
Gibraltar galt der Befehl, mit etwa 7000 I.P.K. 
Maschinenleistung bis zum Aufbrauch der Kohlen 
zu fahren. Die Abfahrt erfolgte am 6. Juli 3 Uhr 
nachmittags. „Hyacinth" lief am 11. Juli 1 Uhr 
15 nachmittags in Gibraltar ein, da wegen allzu 
hohen Speisewasserverbrauchs die Fahrt nicht mehr 
fortgesetzt werden konnte. „Minerva" lief am 
12./7. n Uhr vormittags ein. Beide Schilfe waren 
durch Nebel verschiedentlich aufgehalten; auch auf 
„Minerva" war durch Warmlaufen eines Excentcrs 
noch ein 2stündiger Aufenthalt verursacht. Die 
Ergebnisse der Fahrt sind folgende: 

Hyacinth Minerva 

L P. K 7047 7007 

Fahrtdauer, Stunden .... 103V, t47 

Kohlenverbrauch kg .... 0,88 0,93 

Durchlaufene Entfernung, Secm. 1810 2640 

„Minerva" hat grösseren Kohlenverbrauch 
gehabt, doch haben die Kessel gut funktioniert, 
obwohl am Schluss der Fahrt sich „Vogelnester" 
vor den Siederohren gebildet hatten, was nach 
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früheren Versuchen dem Eisengehalt der Kohle 
zuzuschreiben sein soll. 

Auffällig ist, das»s „Hyacinth", trotz des so 
grossen Speisewasserverbrauchs, geringeren Kohlen- 
verbrauch gehabt hat. Die Belleville-Kessel haben 
auf der Fahrt zwar geleckt, doch hat die nachher 
bei kaltem Kessel vorgenommene Druckprobe 
keine grösseren Leckagen ergeben In Gibraltar 
ist noch am 16. 7. eine Probefahrt von östflndiger 
Dauer unternommen, nur um den Speisewasser- 
verlusten auf den Grund zu kommen, doch ohne 
Resultat. 

In Gibraltar wurden die Kessel gereinigt und 
Kohlen aus denselben Lagerräumen für beide Schiffe 
entnommen. 

Die Admiralität hat übrigens die Firma Dc- 
lanney, Belleville &: Co. gebeten, Personal herüber 
zu senden, um die Gründe für den ausserordent- 
lichen Wasserverbrauch der Belleville-Kessel auf 
„Hyacinth" auffinden zu helfen. 

Zur Abfahrt lagen die Schiffe am 17. 3 Uhr 
nachmittags bereit. „Hyacinth" hatte nur 2 Kessel, 
„Minerva" nur einen Kessel in Betrieb. Um 4 Uhr 
27 wurde das Signal zur Abfahrt von Gibraltar 
aus signalisiert 5 Uhr 9 hatte „Hyacinth" Voll- 
dampf in allen Kesseln, 5 Uhr 16, also nach nur 
dreiviertel Stunden war auch „Minerva" schon 
bereit. Die Fahrt verlief auf beiden Schiffen gut 
und wurde nur durch Nebel unterbrochen. Auf 
„Hyacinth" musste am 20. 7. 6 Uhr 10 nachmitt. 
Kessel No. 10 ausser Betrieb gesetzt werden, da 
ein Rohr geplatzt war, wobei ein Heizer verletzt 
wurde. „Hyacinth" kam am 20 /7. 9 Uhr 50 nach- 
mittags, „Minerva" schon 9 Uhr 45 in Spithead an. 

Folgende Ergebnisse sind erzielt: 

Hyacinth Minerva 
Kohlen verbrauch auf der Fahrt t 550 451 
Maximale I.P.K, auf der Fahrt 10000 8700 
Mittler 1. P. K. auf der Fahrt . 9400 8400 

Trotz der etwa um 1000 I. P. K. grösse- 
ren Maschinenleistung der „Hyacinth" ist die 
„Minerva" schneller gefahren. üb der Grund 
hierfür in innern Reibungsverlusten, schlechter 
Schrauben wirkung oder irgend welchen Verschieden- 
heilen der sonst gleichen Schiffskörper /u suchen 
ist, ist nicht aufgeklart Das Ergebnis der ganzen 
Fahrt ist durch diesen Umstand kein positives. 
Alles in allem ist ohne Berücksichtigung dieser 
Frage die Überlegenheit der Rundkessel gegen- 
ober den Wasserrohrkesseln erwiesen, da 100 t 
Kohlen seitens der „Minerva" weniger gebraucht 
sind als von der „Hyacinth" für gleiche Fahr- 
strecke. 

Ein weiteres Ergebnis dieses Versuchs ist 
aber ganz, besonders beachtenswert. Bisher nahm 
man an, dass Rundkessel nicht früher als in 
6 Stunden in vollen Betrieb gesetzt werden könn- 
ten. Hier ist aber erwiesen, dass auch Rund- 
kessel in nur um wenige Minuten längerer Zeit 
als Wasserrohrkessel betriebsfertig gemacht wer- 
den können. 

Der sogenannte strategische Vorteil der 
Wasserrohrkessel, welcher bisher als einer der 



wichtigsten hingestellt wurde, ist hierdurch hin- 
fällig geworden. 

Ein anderes Moment ist hier aber wieder 
einmal mit Zahlen bewiesen, das, obwohl bekannt, 
immer von neuem wieder Erstaunen hervorruft. 
Beide Schiffe haben eine auf 10000 I. P. K. be- 
rechnete Maschinenanlage. Auf den Probefahrten 
i haben die Maschinen sogar noch mehr geleistet. 
Auf der Hinfahrt nach Gibraltar hat aber nur 
„Minerva" die Maschinenanlage bis zum Aufbrauch 
der Kohlen gebrauchen können, „Hyacinth" musste 
. sogar schon vorher ausscheiden. Auch „Minerva" 
I war infolge der Bildung von Vogelnestern am 
j Ende der Betriebsfähigkeit angelangt nach nicht 
ganz 2700 Seemeilen Fahrt. Dahingegen macht 
! ein Passagierdampfer fast ununterbrochen seine 
! Fahrten mit der berechneten Maschinenleistung 
ohne irgend welche Schwierigkeiten und halt seine 
1 Probefahrtsgeschwindigkeit ununterbrochen auf- 
recht. Es ist bei gegenwärtigem Beispiel dieser 
Unterschied der Maschinenanlage zwischen einem 
1 Handels- und Passagierdampfer um so auffallender, 
als die beiden Kriegsschiffe Kreuzer sind, die be- 
sonders für Einhalten einer grossen Geschwindig- 
keit auf langen Strecken gebaut sind. 

Das Reparaturschiff „Assistance" (siehe 
I Schiffbau S. 914» erhalt elektrischen Antrieb für 
alle Werkzeugmaschinen. Die Besatzung besteht 
aus 262 Mann. Die Armierung besteht aus 1 — 3 
Pfünder-S.-K. Dasselbe soll der Mittelmeerflotte 
zugeteilt werden. 

Der Panzerkreuzer Essex (L 135 m, D 

9800 t, I.P.K. 22000 , Geschw. 23 Kn.) ist am 
29. August von Stapel gelaufen. Der Panzer 
war beim Stapellauf schon vollständig angebracht. 
Die Kiellegung erfolgte am 1900 auf der 

Staatswerft iti Pcmbroke. Eine genaue Beschrei- 
bung ist S. 101 gegeben. 

Das flachgehende Flusskanonenboot Moor- 
hen ist in Poplar bei Yarrow abgeliefert. Es ist 
ein Schwesterschiff der Teal, welche auch kürzlich 
die Probefahrten erledigte und der 1897 abge- 
lieferten Boote „Scheikh" und „Sultan". Die 
Boote haben folgende Abmessungen: 

Länge 48,7 in 

Breite 7,5 m 

Tiefgang .... 0,7 m 
Deplacement. . . 85 t 
Die beiden .Schraubenpropeller liegen in 
einem Tunnel, so dass die Schrauben nicht unter 
dem Boden herausragen, ferner auch bei schwim- 
mendem Boot zugänglich sind. Es dauert nur 
20 Minuten, um einen Schraubenflügel abzunehmen 
und durch einen neuen zu ersetzen. 

Der Schiffskörper ist ganz verzinkt und be- 
steht aus 10 für sich schwimmbaren Komparti- 
ments, die auf dem Wasser miteinander verbunden 
werden. Auf dem mit Linoleum belegten Haupt- 
deck erhebt sich «las mit Schnellfeucrkanonen und 
mit Maschinengewehren versehene Batteriedeck, 
hierüber das Awning-Deck, worunter die Hänge- 
matten für die Mannschaften hängen. Innerhalb 
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des Bereiches der Maschinen- und Kesselräume ist 
die Schiffsseite aus Chromstahl hergestellt, ebenso 
die Heplattung der Wohnräume und die Decksauf- 
bauten. Auch ein Kommandoturm aus Chromstahl 
ist vorhanden. 

Die Offiziere wohnen in Kammern auf dem 
Hauptdeck. Munitionsaufzüge gehen direkt aus den 
durch ein gewölbtes Chromstahldeck geschützten 
Munitionskammern bis zum Batteriedeck. 

Dampf wird in 2 Yarrowschen Wasscrrohr- 
kesseln mit geraden Rohren erzeugt. Dieselben 
sind für Holzheizung eingerichtet. Die Boote haben 
4 Ruder, um den engen Flusskrümmungen folgen 
zu können. Die Boote sind auf 3stündiger Probe- 
fahrt 13 Knoten mit 40 t Zuladung gelaufen. 

Der Panzerkreuzer „Bedford", Schwester- 
schiff der „Essex" ist am 31. 8. von Stapel ge- 
laufen. Die allgemeinen Angaben sind S. 10 1 
gegeben. Über die Maschinenanlagc sei noch 
folgendes hinzugefügt: 

Maschinentyp . . 2 — 3fach Expansionsmasch. 
Cylinderdurchmesser 94, 153 und 2X 175 cm 

Hub 127 cm. 

H. D. C. und M. D. C. haben Kolbenschieber. 
N. D. C. hat Flachschiebcr. Die Welle ist hohl und 
besteht aus 2 auswechselbaren Teilen von 46 cm 
Durchmesser. Die Schraubenwelle ist aussen 50, 
innenbords 43 cm dick und gleichfalls hohl. 

Anzahl der Schraubenflügel 3 

Schraubenkreisdurchmesser 4,9 m. 

Die Oberzüge der Welle bestehen aus 
Kanonenmetall. Die Schraubenflügel aus Mangan- 
Bronze. 

Kondensatorfläche 2120 qm. 

Die Cirkulalionspumpen, System Allen, werden 
durch unabhängige Maschinen betrieben. 

Leistungsfähigkeit der Cirkulalionspumpen 
1200 t Wasser p. Std. 

Die Destillieranlage besteht aus 2 Apparaten, 
System Quiggin. Die Luft wird für die Maschinen- 
räume durch 2 Ventilatoren von 1,5 m Raddurch- 
messer geliefert, für die Kesselräume durch 12 
(4 in jedem Räume) von 2,1 m Durchmesser. 
Anzahl der Belleviile-Kcssel ... 31 
Jedes Element der Kessel besteht aus 7 Rohrpaaren 

Rohrdurchmessci 114 mm 

Anzahl der Rohre der Economiser El. 8 Paare 

Rohrdurchmesser 70 mm 

Gesamt-Heizfläche 3060 qm 

Gesamtfläche der Economiser . .160 qm 
Gesamt-Rostfläche 150 qm. 

In jedem Kesselraum ist eine Weirsche 
doppelwirkende Speisepumpe. 

Der von der Admiralität erlassene Aufruf 
wegen Meldung von Freiwilligen für die Unter- 
seeboote ist bisher trotz des in Aussicht gestellten 
erhöhten Soldes ohne Erfolg geblieben. Die 
noch bei Vickers in Bau befindlichen 5 Untersee- 
boote sollen nachts zu Wasser gebracht werden. 
Neue Boote will die Admiralität auf keinen Fall 
vor gründlicher Erprobung der Boote aufgeben. 

Zeitungsnachrichten zufolge hat die britische 

sdiifibau. ii- 



Marine ausser den 5 Unterseebooten des Hollana- 
Typ noch ein sechstes Boot nach deu Plänen 
eines englischen Ingenieurs in Auftrag gegeben. 

Nach Le Yachi vom 7. 9. erhalten die beiden 
Schlachtschiffe „Queen" und „Prince of Wales" 
folgende Armierung: 4 — 30,5 cm; 4 — 23,4 cm 
4 — 19 cm oder 10 — 15,2 cm und eine noch nicht 
festgelegte leichte Artillerie. 

Das Panzerschiff „Extnouth" (Depl. 
14000 t, Geschw. 19 Kn.) ist am 31./8. von Stapel 
gelaufen. 

Frankreich. 

Der Panzerkreuzer „Montcalm" hat am 

25. August seine Probefahrten begonnen. Dieselben 
sollen befriedigend ausgefallen sein. Man hofft, 
dass derselbe als erster von den 3 Schwester- 
schiffen („Le Gueydon", „Dupetit-Thonars") in- 
dienststellungsbereit sein wird. 

Der Kreuzer „Ch&teaurenault" soll nach 
Le Yacht vom 31. /8. auf einer Ende August ab- 
gehaltenen Probefahrt 24,148 Knoten als Mittel 
einer 3stündigen Fahrt mit 24964 I. P. K. erreicht 
! haben. — Trotz dieses vorzüglichen Resultats soll 
die Probefahrtskommission noch eine Änderung 
des Pleuelstangenkopfes und mehrerer Lager be- 
fohlen haben, um immer sich wiederholendes 
Warmlaufen der Teile zu vermeiden. Le Yacht 
vom 7./9. bezeichnet ihn als einen teuren Staffeten- 
Kreuzer. 

Ende August ist das Unterseeboot „Espa- 
don" auf der Staatswerft in Cherbourg von Stapel 
gelaufen. Der Aktionsradius soll 400 Seemeilen 
bei 8 Knoten betragen. Eine Tauchung kann in 
6 Minuten ausgeführt werden. 

Die Hochsectorpcdobootc „Sirocco", „Mis- 
tral 44 und „Simoun" haben ihre Probefahrten 
beendet. 

Japan. 

Das Linienschiff „Mikasa" hat in Ports- 
mouth schon eine Probefahrt absolviert und mit 
15207 I.P.K. 18 Knoten erreicht. 

Österreich. 

Die Mitteil, aus d. Geb. d. Seew. bringen 
das Marinebudget für 1902, dem wir folgendes 
entnehmen: 

Das geforderte Ordinarium beträgt 30803200 
Kronen, das Kxtraordinarium 15887620 Kr., ins- 
gesamt 46690820 Kr. (gegen 1901 mehr 3,2 Mill. 
Kr.) Folgendes sind die baulich interessierenden 
Positionen : 

1. Ordinarium. Kronen 
Materialbeschaffung und Instandhal- 
tung der Flotte 7264550 

Schiffsbauten und Maschinen: 
1. Torpedokreuzer „S/.igctvai " 

4. Rate von 3,5 Mill. Kr. . . 200000 
Geschütze und Torpedoarmierung 

3. Rat«' von 0,45 Mill. Kr. 50 000 

Munition 3. Rate von 0,64 Mill. Kr. 80 000 

12ü 
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a. Rammkreuzer E (7300 t, Ersatz Kronen 
„Radetzky"), 3. Rate von 11,8 

Mill. Kr 2800000 

Geschütze pp. 2. Rate von 2,2 

Mill. Kr 300000 

3. Panzerschiff A 110600 t), Ersatz 

„London", 2. Rate von 17,4 

Min. Kr 2600000 

4. Panzerschiff B ( 10 600 t), Ersatz 

„Drache", 1. Rate von 17,4 

Mill. Kr 500000 

2. Extra-Ordinarium. 

Beschaffung eines Schwimmdocks 

(4,5 Mill. Kr.) locoooo 

„Habsburg" 18340 ti, 5. Rate von 

12,12 Mill. Kr 600000 

Geschütze pp. 3. Rate von 2,96 Mill. 

Kronen 800 000 

Munition pp. 3. Rate von 2,02 Mill. 

Kronen 600 000 

Schlachtschiff II 18340 ti, 4 Rate 

12,76 Mill. Kr 3800000 

Munition pp. 2. Rate von 2,02 Mill. 

Kronen 600000 

Geschütze pp. 3. Rate von 2,87 Mill. 

Kronen 800000 

Munition, 1. Rate von 2,23 Mill. Kr. 200000 
Schlachtschiff III (8340 tt, 3. Rate 

von 12,9 Mill. Kr 3800000 

Geschütze pp. 2. Rate von 3,1 Mill. 

Kronen 1300000 

2 Donau-Monitore und 5 Patrouillen- 
boote, 1. Rate von 3,4 Mill. Kr. 400000 

In dieser Zusammenstellung überrascht die 
verhältnismassig grosse Zahl in Bau befindlicher 
grosser Schiffe bei dem in Vergleich mit anderen 
Seemächten geringen Budget Es erklärt sich 
dieses aus der verhältnismassigen langsamen Bau- 
weise, die 4 6 Jahr für die grossem Schiffe in 
Anspruch nimmt. 

Schlachtschiff II, „Arpad" benannt, ist 
am 119 in San Marco von Stapel gelaufen. 

Es ist ein Schwcsterschift" der hier schon ganz 
ausführlich beschriebenen „Habsburg" und des 
Schlachtschiffs III („Babenberg"). 



Russland. 

Ueber das in letzter Zeit befolgte Bestreben, 
von einem Schiffstyp stets mehrere Schiffe 

zu erbauen, lässt sich die Nowosti aus. Die neuen 
Panzer „Borodino", „Imperator Alexander III*. 
„Orel", „Knjaz Suwarroff" und „Slawaz" wer- 
den zu einem Typ gehören; zu einem anderen die 
5 Linienschiffe „Percswjet", „Osslablja", „Popjcda", 
„Retwisan" und Caesarewitseh , die für sich eiu 
selbständiges Geschwader bilden , obwohl sie sich 
untereinander nicht so ahnlich sind wie die Boro- 
dino-Klasse. Zu einem Typ gehören die im gros 
sen und ganzen ahnlichen geschützten Kreuzei 
„Warjag", „Askold", „Bogatyr", „Witiaz" (kürz- 
lich verbrannt), „KayuP und „Otschakow. Diese 
haben vor allem eine gleiche Geschwindigkeit von 
über 23 Knoten. Zu den Kreuzern ist auch noch 
der Nowik-Typ zu zählen von 3000 t und 25 Kn 
Geschwindigkeit. 

Vereinigte Staaten. 

Auf der Marinewerft Maie Island, Kalifornien 
hat sich frühmorgens ein Pulvermagazin mit 
300000 kg braunem prismatischen Pulver ent- 
zündet, wobei keinerlei weiterer Schaden ent- 
standen ist, als dass das Dach des Schuppens 
abgehoben ist. Die Erscheinung des langsamen 
Abbrennens von dieser Pulverart ist bekannt, doch 
in solch einem grossen Massstabe noch nicht vor- 
gekommen. Man vermutet Entzündung durch 
Selbstzersetzung. 

Die 3 Torpedobootszerstörer „TruxtUlT. 
„Whipple" und „Worden" sind am 10. 8. au« 
der Werft der Maryland Steel Co. von Stapel 
gelaufen. Die 3 Boote sind nach den Plauen 
der Werft erbaut und im Januar 1900 begonnen. 

Auf der Brooklyner Staatswerft werden 
Erweiterungsbauten im Betrage von 8 Mill. Mk. 
ausgeführt. Hierunter befindet sieh die Einrich- 
tung einer grossen Bekohlungsanlage. 

Das Linienschiff „Maine" ist nach League, 
Island geschleppt um dort gedockt zu werden und 
einen neuen Bodetiansttich ZU erhalten. Es ist 
bisher noch keine Panzerplatte angebracht. Man 
beidrehtet daher, dass das Schiff nur mit grosser 
Verspätung fertig gestellt werden wird. 





Patent-Bericht. 



Kl. 47L No. 122 7 12. 
Metallener mehrteiliger 
Packungsring fttrStopf- 
bfichsen der Schieber-, 
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bei Abnutzung immer dicht abschlicsst. 



Zu 



diesem Zweck ist derselbe aus zwei den halben 
Umfang der Stange umfassenden Haltten zu- 
sammengesetzt, welche zum Teil cylindrisch, zum 
Teil kegelförmig gestaltet und so abgesetzt 
sind, dass sie sich mit ihren Enden, wHehe 
60 Grad des Umfanges umfassen, überlappen. Der 
Packungsring wird durch eine starke Feder n 
gegen einen Packungshalter o gedrückt, welcher 
zu diesem Zweck konisch ausgedreht ist. 

Kl. 65 a. No. 122486 Fördereinrichtung. 
Owen James Conley, New York (V. St A ). 
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Bei dem Versuch, Kohlen und ähnliche La 
düng aus Schiffen mit Förderbändern zu löschen, 
hat sich stets der Uebelstand geltend gemacht, 
dass häutig eine zu grosse Belastung des Förder- 
bandes eintritt, weil der Zutritt des Fördergutes 
sich nicht zweckmässig regeln liess. Eine solche 
Regelung soll durch die vorliegende Einrichtung 
ermöglicht werden. Zu diesem Zweck ist auf dem 




Boden des Laderaumes Ober dem Förderbande o 
ein dachförmiger Aufbau MM 1 angeordnet, welcher 
seitlich soweit geführt ist, dass dort zwischen ihm 
und in zweckmässiger Neigung dort eingebauten 
Winden HK genügender Raum bleibt, um das 
Fördergut hindurchzulassen. Zwischen dem For- 
derbande und dem Zuführungswege für das Förder- 
gut sind längsschiffs liegende Walzen 11 einge- 
baut, welche mit solcher Geschwindigkeit gedreht 
werden, dass sie das zufliessende Gut gerade in 
der richtigen Menge dem Fördeibande zuführen 
und somit stets für gleichmäßige Belastung des- 
selben sorgen. Um die Förderung des Gutes zu 
dem Bande o zu unterstützen, können oberhalb 
noch weitere Walzen 12 angebracht werden. 
Die Zuführungswege für das Fördergut können 
durch Schieber 6 geöffnet und geschlossen, sowie 
auch ihrer Grösse nach geregelt werden. 

Kl. 35 e. No. 122325. Vorrichtung zum Aus- 
baggern von Häfeu und Kanälen, sowie zum 
Trockenlegen von Sümpfen. Fernando Diez Ul- 
zurrun, Sansona (Spanien). 

Bei der neuen Einrichtung soll die Kraft des 
Wassers ausgenutzt werden, welches durch einen 
Heber Iiiesst. Der Erfinder benutzt deshalb den 
wechselnden Wasserstand insbesondere bei Ebbe 
und Flut, indem er in dem langen Schenkel des 
Heberrohres ein Wasserrad anbringt, welches seine 
Umdrehungen auf einen Krahn überträgt. Dieser 
Ki ahn kann dann nach Art eines Greifbaggers 
zum Heben von Schlamm etc. benutzt werden 
(Fig. i). Bei einer andern Ausführungsform wer- 
den die Umdrehungen des Wasserrades auf eine 
Rührvorrichtung an dem saugenden Ende des 
Hebers übertragen, welches in bekannter Weise den 
Baggerboden so aufrührt, dass ein absaugfähiger 
Brei entsteht, welcher dann durch den Heber 
direkt gefördert werden kann. 




Kl. 7a. No. 122990. Verfahren und Vor- 
richtung zur Herstellung von nahtlosen Röhren, 
Kesselstössen, Masten und dergl. Otto Klatte, 
Düsseldorf. Zusatz zu Patent 121 882. 

Das durch das Patent 121 882 geschützte 
Verfahren wird nach der vorliegenden Erfindung 
dahin abgeändert, dass die Streckung des zu ver- 
arbeitenden Metallkörpers nicht in einem Univer- 
salwalzwerk mit festgelagerter Dornstange, sondern 
[ in einem Duowalzwerk mit entweder einem oder 
mehreren Kalibern und feststehenden Dornstangen, 
oder mit mehreren auf den beiden Walzen neben- 
einander angeordneten abnehmbaren Kalibern und 
in der Längsrichtung der Walzen verschiebbarer 
Dornstange oder verschiebbaren Walzen erfolgt 
Kl. 49f. No. 121 904. Verfahren zum Hart- 

I löten von Metallgegenständen. Johann Pfeifer, 
Anton Weimann und Josef Franz Bachmann, Wien. 

Wenn beim Hartlöten von Metallgegenständen 
das Anhaften des Lotes an den nicht zu lötenden 
Stellen durch Ueberzichen mit einem Gemisch von 
Graphit und Wasser, wie dies bisher geschah, ver- 
hindert werden soll, so ergiebt sich immer der 
Uebelstand, dass, weil die Gegenstände meist in 
noch heissem Zustande abgebürstet werden, an 
den Lötstellen Verschiebungen oder Biegungen ein- 
treten. Bei dem neuen Verfahren wird nun eine 
Schutzmasse verwendet, welches jenen Uebelstand 
ausschliesst und erst nach vollständigem Erkalten- 
lassen der miteinander verlöteten Stücke abge- 
bürstet wird. Die zu lötenden Gegenstände wer- 
den hierbei, nachdem die eigentlichen Lötflächen 
mit einer Wasserglaslösung als Lötmittel über- 
zogen und möglichst dicht aneinandergebracht 
bezw. durch Verdrahten oder Vernieten verbunden 
sind, an den nicht zu lötenden Teilen mit einer 
Schutzinasse überzogen, welche als wesentliche 
Bestandteile Kohle (Graphit, Coaks, Holzkohle), 

126» 
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Talg- oder Asbestpulver, Eisenoxydhydrat (mit 
oder ohne Eisenoxydulhydrat und Aluminiumoxyd) 
und ein Bindemittel (Leimlösung, Tropfbier) ent- 
halt. Nach dem Trocknen der Schutzmasse wird 
der betreffende Gegenstand in das als eigentliches 
I.ot dienende Metallbad (geschmolzenes Messing, 
Kupfer etc.) gebracht und so lange in demselben 
gelassen, bis die Lötstelle rotglühend geworden 
ist. Hierauf wird er herausgenommen, um ihn 
erkalten zu lassen, und erst dann wird er mit 
Drahtbürsten gereinigt. 

Kl. 24a. No. 122926. Feuerung. Max 
Voigtmann, Chemnitz. 

Durch die neue Hinrichtung werden in dem 
Feuerungsraum zwei Zonen b und c gebildet, von 

welcher nur 
n der einen b 

die nötige 
Verbrenn- 
ungsluft 
f direkt von 
J aussen durch 
den Rost 
zuströmt, 

wahrend in die zweite Zone c reine Luft nur hoch 
erhitzt gelangt, die alsdann eine besonders leb- 
hafte Naehverbrcnnung des in der ersten Zone 
nicht vollkommen verbrannten Feuerungsmaterials 
herbeiführt. Zu diesem Zwecke ist, wie dies sonst 
an sich bekannt ist, der Raum unter dem Rost 
durch eine Wand a in zwei Teile geteilt, so dass 
nur der Teil dd des Rostes die nötige Verbren- 
nungsluft direkt von aussen erhalt. Der Teil e 
des Rostes ist als Ilohlrost hergestellt und so ein- 
gelegt, dass von dem Raum unten der Teil d 
reine Luft durch ihn hindurch nach einem Kanal f 
in der Feuei brücke gelangen kann, welcher nach 
dem Feuerungsraum über dem Teil e des Rostes 
zurückführt. Die durch den Hohlrost e hindurch- 
strömende Luft gelangt somit in hoch erhitztem 
Zustande in den hinlern Teil des Feuerungsraumes 
und bewirkt hier eine besonders intensive Ver- 
brennung derjenigen Teile, welche im vorderen 
Teil des Fcuerung^raumes noch nicht gehörig ver- 
brannt und beim Aufschütten neuen Brennmaterials 
nach hinten geschoben worden sind. — Um den 
Raum unter dem Teil e des Rostes von Asche 
reinigen zu können, ist die Wand a aufklappbar 
eingerichtet. 

Kl. 46c. No. 123157. Oelzuführungsvorrich- 
tung für Explosionski aftmaschimn. Paul Ilgens 

und Gerdt Meyer 
Broun , Bergen 
(Norwegern. 

Um eint? 
möglichst feine 
Verteilung des 

eingesaugten 
Oeles zu erzielen, 
bevor dasselbe in 
die Veigasungs- 
kammern 1 ge- 




langt, ist unter dem Kinlassventil 6 für das Oel 
ein Kanal 9 mit nach abwärts abnehmendem 
Querschnitt angeordnet, der sich am Ende wieder 
zu einer grösseren Aussparung 10 erweitert. Da- 
von oben durch Nuten im Schaft des Ventile* 6 
eintretenden Oclstrahlen stossen sich an den 
Wanden des Kanales f, reflektieren und gelangen, 
indem sie sich kreuzen und dabei fein verteilen, 
durch die Aussparung 10 in die Vergasungskam- 
mer 1 , wo sie in Nebelform auf die Glühkörper 3 
treffen und zur Entzündung gelangen. 

Kl. 42d. No. 122093. Schiffsgeschwindig- 
keitsmesser. G. A. Schultze, Berlin. Zusatz zum 
Patent 1 r 1 090 vom 25. Januar 1899. 

Die durch das Patent 11 1090 geschützte 
Einrichtung, bei welcher vom Wasser bei Fahrt 
eine Plattenfeder eingedrückt wird, deren Be- 
wegung alsdann mittels einer durch das Patent 
40295 bekannt gewordenen Einrichtung auf eine 
Anzeigevorrichtung übertragen wird, besteht der 
Uebelstand, dass, wenn sich gelegentlich infolgt 
von Seegang oder schnellerer Fahrt, der auf den 




Apparat wirkende hydrostatische Druck ändert, 
die angezeigten Angaben unrichtig sind. Da- 
wird bei dem neuen Geschwindigkeitsmesser da- 
durch vermieden, dass die Wirkung des wechseln- 
den hydrostatischen Druckes auf die Plattenfeder 
e aufgehoben wird, indem das Gehäuse an seiner 
Rückseite mit einer gleich grossen und parallel 
zu e liegenden Plattenfeder x abgeschlossen wird, 
in deren Mitte die den Hebel 1 des Hauptpatente* 
ersetzende Stange 1 zugleich befestigt wird. Da 
hierdurch auf die Stange 1 von beiden Seiten 
gleicher hydrostatischer Druck kommt, kann der- 
selbe einen Einfluss auf ihre Bewegungen nicht 
hervorrufen und also einen Einfluss auf die An- 
zeigevorrichtung nicht ausüben. Die durch den 
hydraulischen Druck bei Fahrt erzeugten Bewegungen 
der Stange 1 werden auf die Sekundarspule c in 
drehenden Sinne mittels eines doppelarmigen 
Hebels 7 übertragen, dessen unterer als Zahnsekt, r 
ausgebildeten Arm in ein auf der Rolle i angt 
ordnetes Zahnrad v eingreift, g ist die Grund 
platte der Primärspule h. 

Kl. 22g. No. 123403. Verfahren, Eisen 
teile vor dem Erglühen zu schützen. J. Koslowskv 
Mülhausen i. E. 
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Um Eisenteile gegen die Einwirkung von 
Glühhitze zu schützen, sind mehrfach Schutzmassen 
vorgeschlagen worden, welche nach Art eines An- 
striches aufgetragen werden, indes war bisher ein 
sicheres und festes Haften derselben auf den 
Eiscnteilen nicht zu erzielen. Um dies nun zu 
erreichen, werden nach dem neuen Verfahren die 
Gegenstände zunächst mit einer Lösung von un- 
gefähr »Vi Teilen Borax, 3 Teilen Alaun, 2 1 /, Teilen 
wollramsaurem Natron, 2 1 /, Teilen schwefelsaurem 
Ammonium, 3 Teilen Bittersalz und 2 Teilen Eisen- 
vitriol in 100 Teilen Wasser grundiert, und erst 
hiernach wird mittels eines Pinsels etwa 2 mm 
dick eine Paste aufgetragen, welche aus ungefähr 
15 Teilen obiger Grundierungslösung mit 50 Tei- 
len Wasserglas, 30 Teilen Asbest, 15 Teilen Holz- 
asche und 20 Teilen Kreide hergestellt ist. 

Kl. 74d. No. 1 19258. Blinkvorrichtung für 
Leuchttürme, Bojen und Signalfcucr. Society des 
Etablissements Henry Lcpante in Paris, W. T. 
Douglass in London und J. A. Purves in Edin- 
burgh. 

Bei der neuen Vor- 
richtung sind zwischen der 
Lichtquelle c und dem 
lichtbrechenden Mittel 
zwei voneinander unab- 
hängig zu bewegende 
Lichtschirme a und b an- 
geordnet, mittels welcher 
die Pausen zwischen zwei 
Lichtblitzen oder Gruppen 
von Lichtblitzen beliebig 
geändert werden können, 
um so eine grössere An- 
zahl Kombinationen von 
Lichtblitzen und Pausen 
zu erhalten. 

Kl. 49c No. 121 374. Pneumatische Niet- 
maschine. H. J. Kimman, Chicago (V. St. A.). 

Das Erfinderische bei diesem Patent besteht 
darin, dass die zu vernietenden Platten oder Win- 
kel gg durch eine unabhängig von der Bewegung 

des Hammer- 

' ^ kolbens be- 
wegte Blcch- 
schliessvor- 

richtung 
während des 
Nietens zu- 
sammenge- 
drückt wer- 
den. Der 
Gcstellbogen 
a trägt, wie 
gewöhnlich, 
an dem einen 
Ende den 
Gegenhalter 
o und am 
andern Ende 
einen Bügel 





zur Aufnahme des pneumatischen Hammers. Am 
hinteren Ende dieses Bügels wird auf einem 
cylindrischen Führungsstück b mit einer rolir- 
förmigen Verlängerung der Hammcrcylinder e 
dicht geführt, so dass hier eine Kammer entsteht, 
in welche bei Beginn des Nietens Druckluft 
eintritt, die alsdann den Hammcrcylinder gegen 
das Arbeitsstück treibt und so lange hier mit dem 
Hammerkopf gegen das Niet angedrückt erhält, 
bis die Arbeit vollendet und die Druckluft abge- 
stellt ist. Im Hammcrcylinder arbeitet in bekannter 
Weise der hin- und hergehende Hammerkolben h 1 
gegen den den Kopf bildenden eigentlichen Niet- 
hammer i. Auf das vordere Ende des Hammer- 
cylinders ist der Blechschliesscylinder g aufge- 
schoben, welcher hinten mit einer flanschartigen 
Verstärkung versehen und von einem derartig aus- 
gebildeten Cylinder umschlossen ist, dass er sich 
in diesem, sobald in den hinter ihm gebildeten 
Ringraum bei Beginn des Arbeitens Druckluft ein- 
tritt, vorwärts bewegt und die zusammen zu ver- 
nietenden Stücke aneinander drückt. Sobald nach 
Fertigstellung des Nietes die Pressluft abgestellt 
wird, geht der Blechschliesscylinder g unter der 
Wirkung einer in dem Ringraum zwischen ihm 
und dem Mantel ff 1 angeordneten Schraubenfeder h 
in die Anfangslage zurück. 

Kl. 47 f. No. 122736. Packung aus zusammen- 
gefalteten Streifen. Sidney Eugene Kelsey, Kan- 
sas (Grfsch. Jackson, Miss., V. St. A.). 

Die neue Packung, welche für Dampfkolben 
und dergleichen bestimmt ist, besteht aus einem 

Streifen von 
federndem Mate- 
rial, der zu einem 
in sich federnden 
Ringe derart zu- 
sammengefaltet 
ist, dass die ein- 
zelnen Schichten 

oder Falten 
dampfdicht auf- 

einanderliegen 
und dass er das 
Bestreben hat, 
sich selbstthätig 
auszudehnen, und 
so beständig 
auch bei Abnutzung einen dichten Abschluss an 
den Cylinderwandungcti herbeizuführen. Die Her- 
stellung des Ringes b erfolgt aus einem federnden 
Streifen d von quadratischem oder rechteckigem 
Querschnitt, der in der Gestalt einer Schraube 
(Fig. 4) gewunden wird. Die so vorbereitete 
Packung wird alsdann in einer geeigneten Maschine 
in eine rechteckige Gestalt gepresst (Fig. 3 u. 4) 
und in der Längsrichtung so zusammengedrückt, 
dass die einzelnen Windungen dicht aufeinander 
liegen. Nachdem sie hierauf um ein kleines Stück 
wieder ausgezogen und ihre Enden nach Abschnei- 
den auf die richtige Länge zusammengebracht sind, 
wird sie in eine zu ihrer Breite passende Ringnut 
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des Kolbens eingesetzt und durch eine aufzu- 
schraubende Deckplatte c so angedrückt, dass sie 
in ihrer Lage sicher und fest gehalten wird. Be- 
vor die Packung in die Presse eingelegt wird, 
werden ihre Endwindungen durch Zusammen- 
schweissen oder sonst in geeigneter Weise mit- 
einander verbunden. Um dem Dampf das Durch- 
dringen durch die aneinander stossenden Flachen 
zu erschweren, kann der Streifen d auch mit in- 
einander greifenden Rippen i und Vertiefungen k 
(Fig. 3) versehen sein, welche zugleich für ein 
gutes Zusammenhalten sorgen. — Statt des recht- 
eckigen Querschnittes der Packung kann auch 
irgend eine beliebige andere Form gewählt werden, 
und ebenso kann der Packungsstreifen d, statt in 
Schraubenform, auch in anderer Weise, z. B. zick- 
zackförmig, zusammengelegt werden. 

Kl. 13a. No. 122828. Kammerwasserröhren- 
kessel mit an die hintere Wasserkammer anschliessen- 
dem Heizröhrenkessel. George Simpson Strong, 
New York. 

Die Erfindung behandelt Verbesserungen an 
der an sich bekannten Art von Kammerwasser- 
röhrenkesseln, bei welchen der Heizröhrenkessel 
sich an die hintere Wasserkammer anschliesst und 
bei welchen die Wasserkammern oben durch weite 
Wasser- und Dampftrommeln verbunden sind. In 
der nachstehenden Zeichnung sind mit d die 
Dampftrommeln, mit a die vordere Wasserkammer, 
mit b die hintere Wasserkammer, mit c die Wasser- 
röhren und mit k die Heizröhren bezeichnet. Das 
Neue hierbei besteht darin, dass die Wasserrohre c 
in zwei Gruppen zu beiden Seiten des Rostes 
derart angeordnet sind, dass sie nach oben an 
Zahl zunehmen und so den Rost gewissermassen 
von beiden Seiten überdecken. Bei einer beson- 
deren Auführungsform dieses Systems ersetzt 
der Erfinder behufs Erzielung einer möglichst 
grossen Heizfläche die Dampftrommeln d durch 
Wasser- und Dampfröhren f (Fig. u, welche von 
der vorderen Wasserkammer a nach der hinteren 
Wasselkammer b nach oben ansteigen, während 
die seitlich vom Rost befindlichen Wasserröhren c 
von vorn nach hinten abwärts geneigt sind, so 



dass einerseits eine sehr feste gitterartige Ver- 
steifung der Feuerkammer und andererseits ein 
Wasserumlauf in fortgesetzt aufsteigender Richtung 
erzielt wird. Um hierbei den durch die Röhre f 
strömenden Dampf nach unten gegen das Wasser 
im Kesselteil h abzulenken, wird vor der Aus- 




mündung dieser Röhren im Dampfraum eine von 
oben nahezu bis zur Wasserlinie reichende pencigte 
Platte V angebracht, an deren Unterkäme sich 
eine horizontale, gelochte Platte x anschliesst, so 
dass durch diese der Dampf in den Dampfiauni 
des Heizröhrenkessels h gelangt. Ferner ist eine 
dritte senkrecht an die Platte x angeschlossene 
Platte 7. eingebaut, um bei starken Wasser- 
bewegungen, w.e sie z. B. bei Seegang auftreten 
können, ein Hineinschleudern von Wasser in den 
Üampfraum y zu verhindern. — Bei Verwendum; 
der als Doppelkessel gezeichneten Kessclform nach 
Fig. 2 und 3 für Schiffe empfiehlt der Erfinder 
noch den Einbau von Platten q, so dass die Vci- 
brennungsgase, nachdem sie die Röhren k passiert 
haben, um den Mantel h herum über den oberen 
Teil der Trommeln d hinweg und um die Trommeln 0 
herum zurückkehren müssen. 



Lloyd's Register. 

Schiffbau -Bericht für das Vierteljahr bis 30. Juni 1901. 
1. Schiffe im Bau befindlich. 

(Nachweise über Kriegsschiffe s. Tabelle 6.) 



Aus den von Lloyds Schiffsregister zu- 
sammengestellten Berichten ergiebt sich, dass am 
Schlüsse des Vierteljahres bis 30. Juni 1901 in 



Grossbritannien 441 Schiffe von 1300 179 Brutto 
Tonnen im Bau waren, Kriegsschiffe sind hierbei 
ausgenommen. Folgendes sind die näheren An 
gaben Über die in Frage kommenden Schiffe; zur 
Vergleichung sind die Einzelheiten aus dem ent 
sprechenden Zeitraum vom Jahre 1900 beigefügt 







Beschreibung 



Dampfer: 

Stahl 

Eisen 

Holz und Zusammensetzungen . . 

Zusammen 



1 



4u;t 



113 



30 Juni 1901 



1 287 :uiC, 
380 
72 



30. Juni 1 900 



1 287 818 





Brutto-Tonnengehalt 


436 


1 243 307 


35 


6 061 


Ji L- 


870 


473 


1 250 888 
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Beschreibung 


ja Juni ii/ii 


30. Juni igoo 


Zahl 


Brutto 1 unnciigrhHlt 


Zahl 


Brutto- t'oiineni;erialt 


Cbct.ag 41:5 


1 2S7 MS 


473 


1 250 838 


Segler 

Stahl 


15 


10 948 


8 


12M70 


Kiscn 

H>>lz uihI Zusammensetzungen. 


Ut 


1 41M 


IN 


2 1 (>-. 


Zusammen 


äs 


12 rir.I 




14 4 7:. 


Dampfer und Segler zusammen. 
iH»-tr. Kriegsschiffe siehe Tabelle 6 i 


44t 


1300179 


499 


1265313 



Der vorstellende Bericht weist eine Abnahme 
der im Bau befindlichen Tonnenzahl um etwa 
3000 t gegen das letzte Vierteljahr auf, aber 
verglichen mit dem Berichte vom Dezember 1898, 
mit der höchsten bisher erreichten Tonnenzahl, 
eine Verminderung um 101000 t. 

Von den Ende Juni in Grossbritannien im 
Bau befindlichen Schiffen stehen 374 mit 1062464 
Tonnen unter der Aufsicht von Inspektoren von 
Lloyd's Register, zwecks Klassifikation durch diese 
Gesellschaft. Ferner 74 Schiffe von 265420 t, 
welche im Ausland gebaut werden und bei denen 
die Klassifikation in Aussicht genommen ist. 

Demnach ist jetzt die Gesamtsumme der 
Schiffe, welche unter Aufsicht von Lloyd's Register 
gebaut werden, 448 mit 1 327884 t. Diese Zahlen 
verteilen sich wie folgt: 



Bau in Grossbritannien für hei- Brutto- 
mische Rechnung, zum Ver- Zahl l'onnengehalt 
kauf etc 819 895 756 

Desgleichen für auslandische und 

koloniale Rechnung .... 55 166708 

Bau im Ausland für eng. Besteller 4 !3 544 

Desgleichen für ausländische 

Rechnung 70 261 876 

Summe der am 30. Juni im 
Bau befindlichen Schiffe, die 
in Lloyd's Schiffsliste klassi- 
fiziert werden sollen. . . . 44« 1327SS4 

2. Fernere Einzelheiten. (Kriegsschiffe ausge- 
schlossen.) 

Die folgenden Einzelheiten, betreffend den 
Schiffbau Grossbritanniens während der letzten 

drei Monate mögen hier Platz finden: 



Wahrend des Vierteljahr* bis 30 Juni igoi 



Zahl 



148 



Dampfer 

Brutto- i ouiiriiyehalt 
:142 251 



:S<>2 864 



I 



14 



4 
17 



Segler 

Brutto Tonnciigchalt 



8680 



:11C 
5721 



Angefangene Schiffe 

Früher angefangen*: Schiffe, die aber nicht 

weiter gebaut worden sind 

Von Stapel gelassene Schiffe. 1 • ! « * 

3. Besitzer der im Bau befindlichen Schiffe. u . ,,K 'v'ß^ \ aM ^. { f lh ^ in Gr '^' 
, britanmen im Bau befindlichen Schiffe nach den 
lKl "^ ( " :tr '' ^geschlossen 1 La ndern ein, für welche sie gebaut werden. 

Summe 

Bruitu- 
rotuiennehalt 



Land, 
für welches be-timnil. 



(.iMSbbritamiien 
lintiM-lu: Kolonien 
< »Österreich Tngarn 
Belgien .... 

Chile 

Dänemark 
t'rankn-ich 
Deutschland 
( ii 11 -clv. iiland 
Holland . 

Italien 

Japan 

Mexico ... 
Norwegen 

Portugal 
Rumänien 



kusslatul 

Spanien 

Schweden . 

Türkei 

Zum Verkauf, oder Nationalitat der 
Ligentumer nicht angegeben 




I 2 l 



Summe 



ll:J 



1 i7;t 
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4. Grösse der im Bau befindlichen Schiffe. 

(Kriegsschiffe ausgeschlossen.) 



Die folgende Tabelle giebt die in Gross- 
britannien im Bau befindlichen Schiffe nach dem 
Brutto-Tonnengehalt geordnet an: 



Tonnengehalt 


Zahl 


Tonnengchalt 


Zahl 


Dampfer Segler 


1 )atnpfcr 


Segler 




o 


r> 


Übertrag 


287 


28 


*50 bis 99 Tonnen. . 


. . .' ir. 


2 


4000 bis 4999 Tonnen . . . 


r.8 


— 


100 bis 199 Tonnen . 


... 4:? 


9 


5000 bis 5999 Tonnen . . . 


1 «1 




200 bis 499 Tonnen . 


... 24 


8 


«000 bis 0999 Tonnen . . . 


10 




500 bis 999 Tonnen . 


• ■ . 27 


1 


7000 bis 7999 Tonnen . . . 


i » 




1000 bis 1999 Tonnen 


. . .|| 41 


1 


8000 bis 8999 Tonnen , . . 






2000 bis 2991» Tonnen 


. . . 48 


1 


9000 bis 9999 Tonnen . . . 


,i 




3000 bis 3999 Tonnen 


87 


1 


10 000 Tonnen und darüber 








Übertrag 287 


28 


Summe 


413 


28 



* Schiffe von weniger als ioo Tonnen sind nicht in Lloyd's Register -Bericht aufgenommen, es sei den» 
«la»s beabsichtigt wird, sie in Lloyd's Regisierbuch zu klassifizieren. 



5. Im Bau befindlich in den hauptsächlich« der hauptsächlichen Schiffbau-Distiikte nach und 

Stcn Distrikten. \ giebt zur Vergleichung die Daten für denselben 

(Kriegsschiffe ausgeschlossen.) Zeitraum des Vorjahrs. Selbstverständlich umfasst 

Die folgende Tabelle weist die Gesamtziffern j ed " Dis * rikt ° r,t! in der Nachbarschaft des er- 

der jetzt im Bau befindlichen Schiffe in einigen wähnten Haiens. 



Distrikt 



Gattung 



Belfast j !? a 7 kr 

- 1 Segler . 



Zahl 
21 



30 Juni 1901 

Brutto- 
Tonneniichalt 



30. Juni 1900 



Zahl 



Brutto- 
Tonnengehalt 



190 071 



24 



193 804 



Summe 21 

Barrow, Maryport & Wor- J Dampfer ... 4 
kington [ Segler . . 8 



190 071 

11 350 
450 



24 
1 

2 



193 804 

2 240 
250 





Summe 


: 


11800 


0 


2 490 




Dampfer . . 
Segler . 


79 
0 


240 051 
4 014 


100 

3 


235 324 
3 470 



Summe 



Greenock J|| Dampfer . 

||; Segler . . 



85 
52 



244 005 

150 010 
5 645 



103 



238 794 

160 530 
8 560 



Summe 



Hartlcpool und Whitby .{ £™ P r fer 



54 
24 



162 255 
91 230 

91 230 
112275 



56 
26 



169 090 
94 160 



summe 



Middlesbro' und Stockton J Dan, P fer 

\ Segler 



24 

30 



26 
32 



94 160 
107114 







Summe 


30 


112 275 




32 


107 114 




| Dampfer 
\ Segler . 


1 


83 


205 806 




79 


242088 






Summe 


83 


265 806 




79 


242 038 




| Dampfer 
\ Segler . 


. . J 


50 


178 549 




48 


168 057 

— 






Summe 


:.<» 


178 549 


48 


168 057 
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6. Kriegsschiffe in Grossbritannien im 
Bau befindlich. 

Um eine umfassende Übersicht des Schiff- 
baus in seinem Fortschreiten in ganz Gross- 
britannien zu gewähren, ist die folgende Zu- 
sammenstellung der Kriegsschiffe, die gegenwartig 
sich im Bau befinden, ausgearbeitet worden. 



Für diese Tabelle ist angenommen worden, 
I dass ein Schiff als im Bau befindlich betrachtet 
werden kann vom Beginn der Kiellegung an bis 
zur Zeit, wo es fertig ist für Probefahrten. 

Nach dem letzterwähnten Zeitpunkt müssen 
die Kanonen gewöhnlich noch an Bord gebracht 
und das Schiff ausgerüstet werden, ehe es amtlich 
übernommen wird, aber trotzdem ist es bau- 
lich fertig. 







! 


Auf Königlichen Werften 


Auf Privat -Werften 


Summe 


Nationalität 


Gattung 


_ ( 


Werft 


Zahl 


Deplace- 
ment 


Werft 


Zahl 


Deplace- 
ment 


Zahl 


Deplace- 
ment 












Tonnen J 






Tonnen 




Tonnen 


Englisch . . . 


Schlachtschiffe 
1. Klasse 

Gepanzerte 
Kreuzer I. Kl. 

Geschützte 

Kreuzer II. Kl. 
Corvetten . . 

Torpedoboot- 
Jäger 

Torpedoboote . 
Flach gehende 
Kanonenboote 




Chatham 
Dcvonpoi t . 
Portsmouth 

Pembroke . 
Portsmouth 

Chatham 
Devonport . 
Sheerness . 

f 


4 

2 
1 

3 
o 

1 
1 

4 




59 000 

29 000 
15 000 

— 
33 700 
19 600 

- , 

5 880 
5 880 
4 2h» , 


Barrow 
Hirkenhead 
Blackwall . 
Jarrow . . 
Barrow . 
Clydcbank . 
Eiswiek . . 
Govan . 

do. . . 

do. . . 

) : 

Hit kruhead i j) 
ClyiH'hank in 
Kl« wirk . (■> 
IM.tmrn. (ai 
Jarrow . in 
Sundrrlaudut 

C'hiswick 
Poplar . . 


1 

1 

2 

1 

.1 
2 
1 

2 

3 

1 

8 
2 

| 


12 950 
14 00(1 

28 001» 
14 000 
38 100 : 
26 100 

9 800 
19 600 
33 700 

9 800 

2 800 

360 
180 


12 

17 

2 
4 

8 

2 

1 


171 950 

190 400 

11 760 
4 280 

2 isoo 

36» 
180 




Summe 






18 


172 040 






209 390 


46 


381 73» 


Ausländisch 
oiler nicht an- 
gegeben 


Panzerschiffe 
Geschützte 
Kreuzer . . 

Torpedoboot- 
Jäger . - 

Torpedoboote . 
Flach gehende 
Kanonenboote 


: 


1 " 


z 





Barrow 
Elswick. 

ItliUivkk. Utk 

|n.-i)i,uMi - t'il 

iKIswirk . (Hl 
U'o|.l»r. uj 

Poplar . . 
Chiswick 


■ 

1 

<; 
l 
l 


15 200 
4 155 
1 920 
120 

10» 


1 

1 

6 
1 

: 


15 200 
4 155 
1 92» 
120 
In,, 


Summe 






10 


21 195 10 


21 495 


Knglische und 
Ausländische 


Summe 


■ 


18 


172 340 

1 




38 


230 885 


56 

i 


403 225 



7. Ausländischer und Kolonial Schiffbau. 

-Kriegsschiffe ausgeschlossen, i 

Die folgende Tabelle weist die Zahl und 
den Tonnengehalt der in verschiedenen fremden 

Sthiir II. 



Häfen im Bau befindlichen Schiffe nach, gemäss 
den neuesten von Lloyd s Register empfangenen 
Nachrichten. Kriegsschiffe sind ausgeschlossen. 

Schiffe von weniger als ioo Tonnen sind in 
die folgenden Zahlen nicht aufgenommen. 

1L'7 
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1 




Datum 


Dampfer 

i 






Summe 


Land 


Distrikt 




der 




Brutto- 




Brutto- 




Brutto- 








Nachricht Zahl 


1 onnen- 


Zahl 


j Tonncn- 


Zahl 


■ onn v ii - 












cehalt 




1 gehalt 




gehalt 








' ■ ■ i — ■ . 

I 1901. 




1 


• 


j 


1 




C )*itprr* a i* > h-I Infam 


Triest 




2« Juni 


5 


18 300 




f 


i 5 


18 300 




' Antwerpen 




|22 Juni 




2 400 






1 


2 400 


China 


Shanghai 




,31 Marz 


4 


8 060 






1 4 


3 060 


Dänemark . . . . i 


Kopenhagen . . 


• 


21. Juni 


6 


3 860 


■ 

■ 




6 


3 860 


1 


Klsinore und Hellerup 




21. Juni 


a 


13 818 






, 8 


18 318 




Bordeaux . . . . 




30. Juni 


i 


— 


4 


1 il ,%2o 


4 


10 520 




DQnkirchen .... 




22. Juni 


i — 


— 


8 


3 260 


1 3 


3 260 




Havre und Rouen 




28. Juni 


4 


1 7 500 


2 


6 000 




28 500 


Frankreich . . . 


La Ciotat, La Seyne 


Mar- 


■ 


i 






» 






beilies und Port de 


Bouc 


21. Juni 


7 


32 110 


1 


350 


8 


32 460 




St. Nazaire und Nantes 


24. Juni 


6 


28 4t»i» 


21 


46 440 


27 


74 031) 




Verschiedene Hafen . 




22. Juni 


1 


500 


1 


130 


2 


680 




Bremen, Geestemünde 


und 
















Vegesack .... 




20. Juni 


13 


44 270 


4 


1 465 


17 


45 735 




Dan zig 




20. Juni 


3 


3 700 






3 


3 700 


Deutschland 


Hamburg, Flensburg, 


Tön- 


















ning und Kiel . . 




21. Juni 


20 


71» 200 






20 


79 200 




Rostock und Lübeck . 




21. Juni 


6 


10 350 






ti 


10 350 








20. Juni 


8 


40 250 


4 


1 100 


12 


4 1 350 




Amsterdam .... 




20. Juni 


3 


8 750 






3 


8 750 


Hollana .... 


Vlissingen .... 




20. Juni 


3 


6 330 






3 


6 33«! 


Rotterdam und Alblasserdam 


20. Juni 


y 


l'J 190 






9 


19 190 




Verschiedene Häfen . 




20. Juni 


4 


2 600 






4 


2 «Ort 










8 


26 640 


10 


5 200 


18 


31840 








11 Juni 


•3 


10 075 


4 


774 


7 


10 84!* 


Ancona 




28. Juni 


3 


12240 






3 


12 240 




Palermo 




31. März 


— 


Nil. 




Nil. 


— 


Nil. 




Kobe und Osaka . . 




:ll. Marz 


5 


4 320 






5 


4 320 




Nagasaki 




1 6. Feb. 




15 006 






5 


15 006 


I 








1 


1 500 






1 


1 500 


Neu Seeland . 


Auckland .... 


• • 


12. April 


— 


— 


1 


200 


1 


200 


Norwegen. . . .1 


Bergen , Drontheim 


und 




















y 


8 920 






9 


8 920 




Christiania etc. . . 




17. Juni 


13 


12 543 




_ 


18 


12 543 


Prince Edward-Insel 






10 Juni 


" 




2 


500 


2 


500 


Spanien .... 


Cadiz 




28. Juni 


2 


4 132 






2 


4 132 










2 


405 


4 


850 


« 


1 255 




Stockholm, Gelle 


und 
















Schweden .... 


Soderhamn . 




20. Juni 


3 


2 880 




_ 


3 


2 880 






1 




1 


6 00 







1 

1 


600 








21 Juni 




Nil. 




Nil. 


Nil. 




Baltimore .... 


: : 


N.Juni 


4 


41 820 


3 


850 


1 ■ 


42 670 




New London, Conn. 




25. Juni 


o 


42 000 






2 


42 000 


Vereinigte Staaten 


Newport News and Rich- 




















14 Juni 


7 


38 400 






7 


38 400 


von Amerika . 


Philadelphia, Chester, Cam- 
















dentN.J.), undWilmington 


2 1 . Juni 


25 


83 820 


1 


1 800 


26 


85 620 




San Francisco, Portland und 


















andere Hafen am Stillen 


1900 






















10 


14 312 

1 


12 


9 524 


22 


23 836 
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Nachrichten 

von den Werften. 




Schiffbau - Aufträge. 

Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
„Kosmos" hat die Firma Blohm & Voss mit dem 
Bau zweier neuen Passagier- und Frachtdampfer 
beauftragt. Die beiden Schiffe sollen etwas 
grösser werden als der kürzlich von der Blohm 
& Vossschen Werft an die Kosmos-Linie zur Ab- 
lieferung gelangte Passagier- und Frachtdampfer 
„Radames". 

Stapelläufe. 

Auf Howaldtswerken lief am 31. v. M., Nach- 
mittag 5 Uhr, ein Neubau für die Reederei 
M. Jebsen, Apenrade, glücklich zu Wasser. Der 
für die ostasiatische Küstenfahrt bestimmte Dampfer 
erhielt den Namen ..Carl Diederichsen". Das 
Schiff, das eine Tragfähigkeit von 1750 Tons auf- 
weist und eine Maschine von 650 Pferdekräften 



hat, ist im allgemeinen für Frachtfahrt bestimmt; 
es enthält auch besonders luftige Räumlichkeiten 
für Tropenfahrten. 

Der Stapellauf des für die Deutsch- Austra- 
lische Dampfschiffs-Gesellschaft, Hamburg, im Bau 
befindlichen Dampfers „Apolda" erfolgte am 4. d. M., 
Nachmittag 3 Uhr, auf der Werft der Flensburger 
Schiffsbau - Gesellschaft. Die Hauptabmessungen 
i des Schiffes sind: grösste Länge 406' 6", grösste 
Breite 47' 8", Tiefe 32'. Der Taufakt wurde von 
der Gemahlin des Aufsichtsrat-Mitgliedcs Herrn 
P. Selek vollzogen. 

Auf der Werft von G. H. Thyen in Brake 
lief am 12. September das für Rechnung des 
Tonnen- und Bakenamtes in Bremen erbaute 
Aussen weser- Feuerschiff glücklich von Stapel. 
Das aus deutschem Siemens-Martin-Stahl nach der 
höchsten Klasse des Germanischen Lloyd für 
Atlant -Fahrt erbaute Schiff hat eine Länge von 
40 m, eine grösste Breite von 7,1 m und eine 
Tiefe von 4,7 m. 

Auf der Neptunwerft lief am 31. v. M. ein 
Stahlschraubenfrachtdampfer der Reederei H.Schuldt 
in Flensburg, Baunummer 199, glücklich von Stapel. 
In der Taufe, die Frl. Anna Majus, Hamburg, voll- 



Diislwr Em- i Mlwfcc Mim i bi 

liefern als Specialität: 

Wellrohre „System ?ox" 

von 700 bis 1500 mm Durch- 
messer bis zu den grössten 
Dicken für höchsten Betriebs- 
druck ans Specialqualität 
Siemens Jftartin. 

Grösste wirksame Heizfläche 

gegenüber glatten Rohren 
und allen anderen Wel!- 
>*>j»*»v*>» röhren. »<«<»x«<«x 

Grösste Sicherheit. langjährige Garantie. Jfillige preise. 

Kesselmaterial wie Kesselbleche bis 3800 mm Breite, bis 45 mm 
Dicke, bis 10000 Kilo Stückgewicht; maschinell geflanschte Kessel- 
böden , geschwelsste Flammrohre mit angeschweisster hinterer 
Rohrwand. Maschinelle Wassergas-Sch weissere!, geschweisste 
Leitungsrohre für höchsten Druck von 350 ,n m Durchm. aufwärts 

bis zu den grössten Längen. 




uiyi.izc 
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zog, wurde dem Schiflf der Name , .Hermann" 
beigelegt. Der neue Dampfer ist aus deutschem 
Siemens-Martin-Stahl in den Abmessungen 301 'X 
41X21,3 erbaut und fuhrt beim Germanischen 
Lloyd die Klasse 100 A4 L. Der Dampfer „Her- 
mann" wird mit einer dreifachen Expansions- 
maschine von 900 H.P. ausgerüstet. Dimensionen: 
530 X 900 X 1400 Heizfläche des cylindrischen 
900 Rohrenkessels 3400 CjFuss; Dimensionen: 
4950 X 3490. Das Schiff hat einen Doppelboden 
und fünf wasserdichte Abteilungen erhalten. An 
den Seiten wird der Dampfer mit einem Schlinger- 
kiel von 25 cm Breite versehen. Für den Be- 
trieb der Hilfsmaschinen dient ein besonderer 
Kessel mit einer Feuerung. Die Ablieferung des 
Dampfers „Hermann", dessen Tragfähigkeit 3250 
Tons betragt, wird voraussichtlich in ca. 6 Wochen 
erfolgen. 

Am 7. d. M. wurde auf der Schiffswerft von 
Henry Koch ein für die Oldcnburgische Glas- 
hütte-Aktien-Gesellschaft in Oldenburg i. Gr. neu- 
erbauter Schleppdampfer zu Wasser gelassen. Der 
Dampfer, der den Namen „Pilot" erhalten hat, 
hat folgende Abmessungen: Länge zwischen den 
Perpendikeln 50' o", Breite auf den Spanten 14' o", 
Tiefe an der Seite 7' o". Der Dampfer wird mit 
einer Kompound -Maschine von 80 ind. Pferde- 
kräften ausgerüstet und gelangt Ende dieses 
Monats zur Ablieferung. 



Der auf der Werft der Ned. Schcepsbouw 
Maalschappij für die Stoomvart-Maatschappij Amster- 
dam erbaute Dampfer „Voorbuxg" von 5100 Tons 
Tragfähigkeit ist am 11. d. M. von Stapel gc- 
lau fett. 

Auf der Werft der Firma Bonn 8t Mees in 

Rotterdam lief am 10. d. M. der Dampfhcrung- 
Irawlcr „Tjepma" von Stapel, gebaut für Rech- 
nung des Herrn J. M. v. d. Lely in Maassluis. 
Die Hauptdimensionen des Schiffes sind: 39 m 
lang, 6,55 Kl breit und 3,81 m tief, klassiert in die 
höchste Klasse Bureau Veritas. Das Schiff hat 
ein besonders konstruiertes Vorderruder zum Ge- 



brauche bei dem Heringfang und hat die aller- 
neuesten Einrichtungen für die Hering- und Trawl- 
fischerei. 

Probefahrten. 

Die auf der Schiffswerft und Maschinen- 
fabrik A.-G. (vorm. Janssen & Scbmilinsky), St« in- 
wärder, für die Hamburg-Südamerikanische Dainpf- 
schiffahi ts-Gescllschaft neuerbaute grosse Inspek- 
tionsbarkasse ..Columbus II." ist am 9. d. M. von 
der Werft aus nach der l'nterelbe abgefahren, 
um ihre Probefahrt zu bestehen. 



Der auf der Werft der Aktiengesellschaft 
Bremer Vulkan in Vegesack für den Norddeutschen 
Lloyd im Bau befindliche Doppelschraubendampfer 
„Breslau" ist soweit fertig gestellt, dass voraus- 
sichtlich Mitte Oktober mit den Maschinenproben 
begonnen werden kann. Der gleichfalls für den 
Lloyd bei derselben Werft in Auftrag gegebene 
Dampfer „Brandenburg", ein Schwesterschiff der 
„Breslau", wird in etwa 14 Tagen beplattet sein. 
Beide Dampfer sind 126 m lang und haben eine 
Grösse von etwa 7500 Br. R.-T. Die Maschinen- 
stärke beträgt 3200 indizierte Pferdekräfte, welche 
den Schiffen eine Geschwindigkeit von etwa 
13*/« Knoten gebeu werden. Ausser 50 Kajüts- 
passagieren sind die Dampfer imstande, bis zu 
1600 Zwischendeckspassagiere zu befördern. 



Vermischtes. 



Ein interessantes Licht auf die Bauweise 
englischer „Frachtdainpfcr-Fabrikcn" wirft eine 
Mitte August in Liverpool stattgefundene Gerichts- 
verhandlung. Dieselbe hatte zu tntscheiden, ob 
bei einem auf einer englischen Werft erbauten 
neuen Frachtdampfer, dessen Ladung durch Leckage 
aus Nieten stark beschädigt war, die Undichtigkeit 
der Nieten infolge heftigen Seegangs oder durch 
schlechte Arbeitsausführung verursacht war. Zur 
Klai Stellung der Frage war der Dampfer gedockt, 
wobei sich zeigte, dass von den 200000 Aussen- 




c 



illmanns'sche Eisenbau- * 
flcticn-öcscllschaff 

Remscheid. 



* * * 



Düsseldorf. * Pruszkow b. Warschau. 



Eisenconstructionen: 



complette eiserne Gebäude 
in jeder Grosse und Aus- 
fühnmji; Dächer, Hallen. Schuppen« Brocken, Ver- 
ladebühnen, Annel- und Sehifhetiiore. 
UfpllMppUp in allen Profilen und Stärken, glatt gc- 
Tf Cl IUI CUIIC wellt und gebogen, schwarz und verzinkt 
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hautnieten nicht weniger als 6447 Nieten leckten 
und unsachgemäß geschlagen waren. Wenn die 
Nieten mit dein Meiscl angeschlagen wurden, drehten 
sie sich in den Nietlöchern. Wie mag die übrige 
Nietung des Schiffes ausgefallen sein, wenn schon 
die Aussenhautnieten zu 3 Proz. unsaehgemflss ge- 
schlagen waren! 

Im Oberhause ist Ende August eine Bill vor- 
gelegt, wonach der Hafen von Berehaven durch 
Anlage eines Piers zum Handelshafen ausgebaut 
werden soll. Man will von hier aus einen Passa- 
gierdampferverkehr von 4', s tägiger Ucberfahrtszeit 
nach Amerika einführen. Der Einbringer der Bill 
stellte fest, dass die erforderlichen Dampfer in 
England erbaut werden sollten. 

Die Werft von Blohm & Voss in Hamburg, 

Kommanditgesellschaft auf Aktien, hat folgenden 
Jahresbericht per 30. Juni 1901 erstattet: 

Im Laufe des Betriebsjahres 1900/01 ge- 
langten acht Dampfer mit zusammen 31 136 Brutto 
Rcg.-Tons und 15550 ind. Pferdestärken zur Ab- 
lieferung und wurden verschiedene grössere und 
kleinere Reparaturen an Schiffen ausgeführt. 

Am Schlüsse des Betriebsjahres verblieben 
im Bau 8 Dampfer mit zusammen 49856 Brutto 
Rcg.-Tons und 30150 ind. Perdekräften für die 
Handelsmarine, sowie das Linienschiff „Kaiser Karl 
der Grosse" und der neuerdings zum Bau in Auf- 
trag erhaltene grosse Kreuzer „Ersatz König Wil- 
lulm", beide für die kaiserl. Marine. 

Es wurden in dem abgelaufenen Betriebsjahre 
durchschnittlich 4420 Beamte und Arbeiter be- 
schäftigt, gegen 5200 im vorhergehenden Betriebs- 
jahre: die gegen das Vorjahr niedrigere Durch- 
schnittszahl ist auf den drei Monate andauernden 
Streik zurückzuführen. 

Für die Kranken-, Unfall-, Invalidität»- und 
Altersversicherung wurden 162916,66 Mark ver- 
ausgabt. 

Nach ausreichenden Abschreibungen und an- 



gemessener Dotierung des Reservefonds bleibt 
unter Hinzuziehung des Vortrages vom Vorjahre 
ein Ueberschuss von 501912,15 Mk., wovon eine 
Dividende von 7 Proc. gezahlt und der Rest auf 
das neue Betriebsjahr vorgetragen wird. 

Durch das Hinscheiden des Herrn Carl 
Laeisz haben wir den Verlust des Vorsitzenden 
unseres Aufsichtsrats, der seit Gründung unserer 
I Gesellschaft diese Stellung bekleidete, zu beklagen 
und damit den Verlust eines eifrigen Förderers 
unserer Gesellschaft, der stets regen Anteil an 
der Entwicklung der Werft genommen. 

In der ausserordentlichen Generalversamm- 
lung vom 17. April er. wurde an Herrn Carl 
Laeisz' Stelle Herr John v. Bcrcnbcrg- Gossler, 
Hamburg, in den Aufsichtsrat gewählt. 

Dampfschifts-Rhederei von 1889, Hamburg. 

Der Bericht für das 12. Geschäftsjahr 1900/ 1901 
lautet: 

„Am Schlüsse unseres letzten Jahresberichts 
sprachen wir die Hoffnung aus, dass sich auch 
die nächste Abrechnung günstig gestalten möge. 
Diese Erwartung hat sich erfüllt. Nach reichlichen 
Abschreibungen und einer weiteren starken Rück- 
lage für das Reparaturkonto sind wir in der Lage, 
auf das doppelte Aktienkapital die Verteilung einer 
Dividende von neun Prozent in Vorschlag zu 
bringen, trotzdem von den für das neue Kapital 
kontrahierten 2 Neubauten nur 1 Dampfer wäh- 
rend a'/, Monaten nutzbringend für uns in Thätig- 
keit gewesen ist; neun Zehntel des Gewinns sind 
also lediglich von den früheren 6 Dampfern auf- 
gebracht worden. 

Die Hausse-Konjunktur des Vorjahres dauerte 
| bis in den Spätherbst hinein, dann aber, dem 
. Niedergang der Industrie folgend, begannen die 
Frachten stetig zu weichen, um in den letzten 
Monaten gänzlich zu verdauen. Die Raten im 
offenen Markte sind ungefähr auf demselben Niveau 
wieder angelangt, wie es vor Beginn der letzten 
Steigerung bestand; die Betriebskosten dagegen 
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Schiffball» Maschinenbau, Giesserei und Kesselschmiede. 

ßOaschJnenbau seit 1838. * Sisonsdüffbau sc if 1865. * Glrbeiferzah.1 2500. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und ******* 
ammmmmm» Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung Temperaturaiisgleicher, Asche - Effektoren , D. R. P. 
CedervaM's Patentschulzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampf anker winden. Zahnräder 

verschiedener Grössen ohne Modell. 
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haben sich in der Zwischenzeit nach jeder Rich- 
tung hin ausserordentlich erhöht und machen es 
dadurch heute ungleich schwerer, zu einer Renta- 
bilität der Schiffe zu gelangen. Trotz behaupteter 
hoher Preise halt die Bauthätigkeit unvermindert 
an, und es sind meistens Schiffe grosser und 
grosster Dimensionen, die auf Stapel gelegt wer- 
den. Der Frachtenmarkt wird hierdurch weiter 
mit Tonnage belastet werden und die Aussichten 
für grosse Dampfer sind daher momentan recht 
wenig erfreulich, sofern nicht eine Wiederbelebung 
des Warengeschafts ehestens eintreten und einen 
Tendenzumschwung hervorbringen sollte; für 
Schiffe kleinerer und mittlerer Grösse dürfte sich 
indessen immer eine gewisse Nachfrage halten, 
zumal die Neuanschaffung solcher in den letzten 
Jahren nicht überspannt worden ist. 

Wir selbst haben aus der vorjahrigen gün- 
stigen Periode den Nutzen gezogen, indem wir 
unsere samtlichen Schiffe auf einen längeren Zeit- 
raum zu vorteilhaften Raten und für bequeme 
Reisen, lediglich in europaischer Fahrt, verschlossen; 
einem Teil unserer Schiffe ist noch bis in den 
Winter hinein einen guten Gewinn lassende Be- 
schäftigung gesichert und wir sehen somit der 
nächsten Zukunft mit Ruhe entgegen. 

Von den kontrahierten zwei Neubauten, denen 
wir die Namen „Wellgunde" und „Woglinde" 
gaben, ist uns der erster« am 6. April in Helsin- 
gör zu unserer Zufriedenheit abgeliefert worden, 
dagegen hat sich die Fertigstellung des zweiten 
Bootes in Rostock bis zum Anfang dieses Monats 



verzögert; die „Wellgunde" hat bislang in jeder 
Weise unseren Erwartungen entsprochen und wir 
hoffen dasselbe auch von ihrem Schwesterschiffc. 
Erfreulicherweise blieben unsere Schiffe im letzten 
Geschäftsjahre von jeglicher nennenswerten Havarie 
verschont und unser Assekuranz-Reserve-Konto 
konnte sich daher um weitere 20000 Mk. auf- 
bessern. Der durch die Neuausgabe von 1000000 
Mark junger Aktien erzielte Agio-Gewinn von 
16816,01 Mk. ist dem Rcservekonto zugeführt. 

Dieser Abschluss dürfte die Aktionäre durch- 
aus befriedigen. Die letzteren erhalten nahe/u 
1 dieselbe Dividende (9 Proz.i wie im Vorjahre (10 
1 Proz.), trotzdem aus dem neuen (verdoppelten) 
I Aktienkapital nur in minimaler Weise Vorteil ge- 
zogen werden konnte; die Abschreibungen und 
I Reservestellungen erscheinen sehr gut bemessen 
und gehen noch über jene des Vorjahres um etwa 
33000 Mk. hinaus. Interessant sind die Ausfüh- 
rungen über die Lage des Frachtenmarktes; dass 
der Vorstand aus der vorjährigen Hausse-Kon- 
junktur den richtigen Nutzen gezogen hat, wird 
auch noch der nächsten Abrechnung zu Gute kommen. 
Nach dem Gewinn und Verlustkonto per 



30. Juni betrugen: 

Betriebsgewinn . . . 

Ueberschuss beim Ver- 
kauf des Dampfers 
„Siegfried" .... 

Gewinn an Zinsen und 
Agio 



1901 
Mk. 
427843 



27:17S 



1900 
Mk. 
288 54 J 
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Schnell- 
drehstahl 

Specialstahl SS.S u. FK. 
Fräserstahl, Matrizenstahl, 
Goldwalzen- u. Besteckstanzenstahl 



Werkzeugstahl 

für limmtliche 

Verwendungs 
zwecke 




Oreh-, 
Hobel- und 
Stossmeisselstahl, 
Spiralbohrerstahl, 
Scheerenmesserstahl, 
Döpper- u. Lochstempelstahl, 
Hand- u. Schrotmeisselstahl etc. 
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1901 


1900 




Mk. 


Mk. 


Bureaukosten .... 


!» 375 


9000 


Abschreib, auf Dampfer 


L&0S49 


117207 


Ueberweisung an Repa- 






ratur- und Krneue- 






rungs-Konto. . 


60000 


60000 


Reingewinn .... 


234996 


Ü12092 


davon an 






Reservefonds .... 


11 750 


6 005 


Einkommensteuer. . . 


12 000 


7 500 




82137 


11 799 


Dividende . . . (9°/ 0 ) 


180000 


(10«»/ 0 ) 100000 


Nach der Bilanz per 30. Juli standen zu Buch : 




1001 


1900 


Aktiva. 


Mk. 


Mk. 


7 <6> Dampfer .... 


2185 000 


1695000 


Kasse 


5 410 


10508 


Pendente Reisen . . . 


22057 


30 745 




31522 


4 619 








Passiva. 


Mk. 


Mk. 


Aktienkapital .... 


2OOO000 


1 000000 


Reservefonds .... 


54229 


25603 


Reparatur- und Erneue- 






rungsfonds . 


180 000 


120000 


Assekuranzreserve 


69083 


49 423 


Einkommensteuer-Konto 


20866 


13227 


Kreditoren 


277 00:! 


417692 



Das erste grosse deutsche Seekabelwerk. 

Schon wahrend des spanisch - amerikanischen 
Krieges und der Samoawirrcn hatte sich der 
Mangel an eigenen Kabellinien für Deutschland 
unangenehm fühlbar gemacht. Während des eng- 
lisch-südafrikanischen Krieges zeigte sich ganz 
besonders, welchen gewaltigen Vorsprung England 
vor allen anderen Nationen dadurch hat, dass es 
fast alle überseeischen Kabellinien besitzt. Immer 
dringender wurde daher bei uns der Wunsch laut, 
dass auch Deutschland eigene Kabel legen und 
betreiben möge, die zur Stützung und Sicherung 
seiner überseeischen Interessen unumgänglich not- 
wendig sind. 

Deutschland besass zwar schon in der Ost- und 
Nordsee eine Anzahl Kabel in der Gesamtlänge 
von etwa 4000 Kilometern, die indess nur zum 
geringsten Teil im eigenen Lande hergestellt wor- 
den sind, weil die deutschen Kabelwerke nicht auf 
die Herstellung von langen, unterseeischen Kabeln, 
sondern nur von Land, Fluss- und kürzeren See- 
kabeln eingerichtet waren. Eine deutsche Fabrik, 
die ein grosses transatlantisches Kabel hätte an- 
fertigen können, gab es bis vor Jahresfrist nicht. 

Diesem dringenden Bedürfnis ist durch die 
Gründung der Norddeutschen Seekabelwerke, 
Aktien -Gesellschaft, abgeholfen worden. Diese 
Gesellschaft wurde am 27. Mai 1899 in Köln 
unter der Führung der Firma Feiten & Guilleaume, 



Ernst Schicss, Düsseldorf-Oberbilk 

Werkzeugmaschinenflabrik und Eisengiesserei 

Werkzeugmaschinen «Her Art für ttletallbe arbeitung bis zu den allergrößten .Abmessungen , 

insbesondere auch solche für den Schiffbau. = Kurze Lieferzeiten. = 
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Carlswerk A.-G. , Mülheim a. Rhein, gegründet 
und ist aus der Land- und Scckabelwcrke A.-G. 
in Koln-Nippes hervorgegangen, deren Anlagen in 
Nordenham an der Weser sie ebenso wie den 
damals noch im Bau befindlichen Kabeldampfer 
übernommen hat. Das Seekabelwerk ist in Norden- 
ham errichtet worden, weil hier eine Reihe von 
Vorbedingungen in überaus glücklicher Weise zu- 
sammentrafen , die bei Errichtung eines so be- 
deutsamen Unternehmens von allergvösstcr Trag- 
weite sind: Sehr günstige Fahrwasscrverhältnisse, 
Nachbarschaft des Norddeutschen Lloyd , ge- 
räumiger Landkomplex , direkte Eisenbahnver- 
bindung mit den Mittelpunkten der deutschen 
Bergwerks- und Metall-Industrie, günstige Lebens- 
bedingungen für die Arbeiterschaft u. s. w. 

Den grössten Seeschiffen ist das An- und 
Ablegen hier zu jeder Zeit ermöglicht. Au dem 
von der Gesellschaft errichteten eisernen Pier 
sind bei mittlerem Wasserstande etwa 10, bei 
niedrigem immer noch etwa 8 Meter Wassertiefe 
vorhanden, sodass die in der Fabrik angefertigten 
Seekabel jederzeit direkt in die Kabeldampfer ohne 
irgend welche Schwierigkeiten eingeladen werden 
konneu. 

Der Landkomplex ist von der oldenburgischen 
Regierung zu massigen Preisen abgetreten worden, 
und zwar in einem Umfange von etwa 13 Hektar. 
In dem vorliegenden Zustande war er jedoch zur 
Anlage einer Fabrik durchaus ungeeignet , und 
samtliche zur Errichtung erforderlichen Vorarbeiten 
mussten von der Gesellschaft erst ausgeführt 
werden. Diese Arbeiten waren sehr umfangreich: 
das gesamte Aussengrodenterrain (Land ausser- 
halb des Deichgürtels) war um 3 bis 6 Meter auf- 
zuhalten und das etwa 1000 Meter lange Weser- 
Ufer mit einer Steinpfiasterung (Uferdossicrung) 
zu versehen. Pieranlagen mussten errichtet, Stehv 
strassen, Eisenbahngeleise und Wasserleitung an- 
gelegt und Arbeiterwohnungen in der nächsten 
Nähe der Anlage erbaut werden. 



Die Fabrikräume befinden sich in massiven, 
in Eiscnfachwerks-Konstruktion hergestellten Shed- 
Gebäuden. Darin werden elektrische Kabel, und 
zwar vornehmlich Seekabel, hergestellt, die in 
erster Linie für die deutsche Regierung und für 
deutsche Telegraphen-Gesellschaften bestimmt sind; 
im übrigen stehen die Norddeutschen Seekabel- 
werke mit den alten englischen Werken im Wett- 
bewerb auf dem Weltmarkt. Sämtliche Gebäude? 
erhalten durch Glasdächer ein helles ausreichendes 
Oberlicht. Das zum Betriebe erforderliche Wasser 
wird teils der Nordenhamer Wasserleitung, teils 
mittels eines Pumpwerkes der Weser entnommen, 
dann filtriert, teilweise destilliert und für die Her- 
stellung der Guttapercha- Adern bis auf wenige 
Grad über Null abgekühlt. In einer der Weser 
zunächst gelegenen grossen Fabrikhallc sind ta 
eiserne Tanks aufgestellt , deren jeder einen 
kubischen Inhalt von etwa 140000 Litern auf- 
weist. Hierin lagern die fertiggestellten Seekabel 
bis zur Verschiffung, und zwar ihrer Haltbarkeit 
halber stets im Wasser liegend. 

Da ein rasches Etnporblühen dieses neuen 
Industriezweiges auch durch ausserdeutsche Auf- 
träge mit grosser Wahrscheinlichkeit zu erwarten 
steht, so wurde die Gesamt-Anlage von vornherein 
so eingerichtet, dass eine Betriebserweiterung 
jederzeit und unter Aufwand verhältnismässig ge- 
ringer Kosten ausführbar ist. 

Neuer Fortschritt des deutschen Aussen 

Handels Wenig Beachtung hat der neue Auf- 
schwung des deutschen Aussenhandels in den 
letzten Monaten gefunden. Es konnte natürlich 
nicht ausbleiben, dass der Rückgang der wirt- 
schaftlichen Konjunktur ungünstig auch auf den 
deutschen Export einwirkte; wir sehen in den Mo- 
naten Januar bis Mai, wie der Export der einzelnen 
Monate des laufenden Jahres weit hinter der Aus- 
fuhr der gleichen Monate des Vorjahres zurück- 
blieb. Das hat sich erfreulicherweise mit dem 
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(Rheinland). 

Abteilung Slerkrade liefert: 
Brücken, Gebäude, Schwimmdocks. Schwimmkrahne 
jeder Tragkraft. Leuchttürme. 
Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40000 kg 
StOckgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen. Sehiffswcllen und sonstige Schmicde- 
teile lur den Schiff- und Maschinenbau. 
Stahlforiuguss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen. Ma- 
schinenteile. 
Ketten, hIs SelnHsketteti, Krahnkettcn. 
MaschlnengUHS l>is zu den schwersten Stücken. 
Dampfkessel, stationäre und Schiff skcssel, eiserne Behälter. 

l>ie Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als 
Besonderheit: Schlffamaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Das neue, Aufing igoi in Betrieb kommende Rlrrhwalxwerfc hat rtM 
LriMungsfahipkeit von 70000 Tonnen Bleche pro Jahr und i»t dir (Mitrhnffhuuga- 
hoitc vermöge ihre« uinfanrrrkhrn Waliprogramaa in der Lage, daa gesamt« ■* 

einem Schiff nötige Walxmaterial zu liefern. 

jährliche Erzeugung: 

Kuhlen 1 ynnwo t Kohrisen 400000 t 

Wal/tvriks-Rntrugniasc 300000 t Brucken, Maschinen, K ea aai pp Ouooo 1 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: 1400a 
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Juni geändert, und die jetzt bekannt gewordenen 
Aussenhandelsziffern des Juli haben das neue Bild 
erheblich verbessert. Es wurden nämlich ins Aus- 
land im Juni 1900 26 Mill. dz deutscher Waren 
versandt, im Juni 1901 27,1 Mill. dz, im Juli 1900 
26,8 Mill. dz, im Juli 1901 28,1 Mill. dz. 

Was verdient Hamburg durch die Ham- 
burg-Amerika Linie? In der amtlichen, Bearbeitung 
der grossen deutschen Berufszahlung von 1895 
widmet das Kaiserlich Statistische Amt 10 typischen 
deutschen „Riesenbetrieben an der Jahrhundert- 
wende" einen besonderen Abschnitt. .Von der 
Wasserkante sind darunter der Stettiner Vulkan 
und die Hamburg- Amerika Linie eingehend be- 
handelt. Es heisst in richtiger Erkenntnis von der 
weittragenden Wichtigkeit dieser Riesenbetriebe in 
dem amtlicheu Werk: 

„Diese modernen Gebilde unserer volkswirt- 
schaftlichen Organisation sind gemäss ihrer Ver- 
fassung, Ausdehnung und Produktivkraft von so 
weittragendem Einfluss auf die Volkswirtschaft, 
dass private und öffentliche Interessen in ihnen 
aufs engste verbunden erscheinen. Die sozial 
verschiedensten Klassen von Eamilien sind in ihrer 
wirtschaftlichen Existenz von ihnen abhangig. Da- 
neben verfolgen Hunderte uud Tausende von 
Kunden aus Nah und Fern das Geschäft: zahl- 
reiche Händler, Lieferanten, Konkurrenten, die 
ganze Stadt, der Kreis, die Provinz haben Inter- 
esse am Auf- und Niedergang der betreffenden 



Unternehmung. Die Lage, die baulichen Ein- 
richtungen, die guten oder schlechten Verkehrs- 
beziehungen des Grossbetriebs werden zu einer 
Gemeinde- und Bezirksangelegenheit; von dem Be- 
trieb werden Schulwesen, Steuei kraft, Bcvölkerungs- 
Zu- oder Abnahme, Wohlstand und Verarmung 
der ganzen Gegend, Art der Siedelung und Grund- 
eigentumsverteilung beeinflusst Diese volkswirt- 
schaftliche Bedeutung kommt mehr oder minder 
allen grösseren Unternehmungen zu, insonderheit 
aber den erwähnten Riesenunternehmungen; bei 
ihnen tritt der offen tliche, gemein defihnliche Charakter 
ganz besonders deutlich hervor." 

Wie sehr dies Urteil hinsichtlich der Be- 
deutung der Hamburg-Amerika Linie für Hamburg 
zutrifft, lässt sich in eine Zahl zusammenfassen. 
Die Hamburg- Amerika Linie zahlte allein im 
Jahre 1900 in Hainburg für Abgaben, Arbeit and 
Waren 62450000 Mk. Im Jahre 1899 betrug 
die entsprechende Ausgabe 45 035 000 Mk. 

Im letzten Jahre erhielt allein der Staat an 
Gebühren und Abgaben 1788300 Mk.; für Neu- 
bauten und Ankäufe von Schiffen wurden in Ham- 
burg genau 12 Mill. Mk. gezahlt, an alle deutschen 
Werften zusammen 27,9 Millionen. Die Vorteile 
des gesamten deutschen Schiffbaues von der Linie 
sind ausserordentlich grosse. In diesem Jahr hat 
die Linie bei deutschen Werften abgenommen und 
noch im Bau Schiffe im Wert von 42 Mill. Mk. 

Die Löhne der Schiffsbesatzungen kamen 
1900 auf 5,9, die der Handwerker und Arbeitet! 



Pres; % Walzwerk Ä.(ä . Düsseldorf ReisMz. 
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in den eigenen Werkstätten, dem Schuppen- und 
Quaibetrieb auf 5,5 Mill. Mk. An fremde Hand- 
werker wurde ausserdem noch 1,1 Mill. Mk. ge- 
zahlt. Die Beamten des Haupt- und des technischen 
Bureaus und das Kontorpersonal erhielten j,i Mil- 
lion. Für Arbeiterversicherung und Hilfskassen 
waren Uber 400000 Mk. erforderlich; für Ver- 
proviantierung der Schiffe wurden allein in Ham- 
burg 5351300 Mk. ausgegeben, dazu 1229600 Mk. 
für Getränke und Cigarren. Die technische Aus- 
rüstung der Schiffe kostete in Hamburg 4,5 Mil- 
lionen. Die durch Hamburger Makler gehenden 
Zahlungen nach auswärts und die Dividende der 
Aktionäre, die ebenfalls für den Konsum in Ham- 
burg von wesentlicher Bedeutung sind, wurden in 
diesen Zusammenhang noch nicht mit herangezogen. 



Zeitschriftenschau. 
Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

Frankreich: Marine. Intern. Revue 0. d. gcs. 
Arm. u. Flott. Wiedergabe der im franzö- 
sischen Marinebudget veröffentlichten An- 
gaben über den Stand der Unterseeboot- 
frage. Danach verfügt Frankreich im Jahre 
1906 über 68 Unterseeboote. 

American Krupp Armour plates. The Shipping 
World 2i v 8. Kurze Mitteilung über Nicht- 



abnahme sämtlicher für das Schlachtschiff 
„Maine" gelieferten Panzerplatten, nachdem 
die Frobeplatte mit zwei Schuss völlig zer- 
trümmert worden war. 

Kriegsschiffbau. 

Das neue Linienschiff „Schwaben". Stahl und 
Eisen 1./9. Eingehende Beschreibung dieses 
neuen Schiffes der Wittelsbach -Klasse mit 
besonderer Hervorhebung der ausserordent- 
lich kurzen Bauzeit, die von der Kiellegung 
bis zum Stapellauf knapp 8 1 , Monate bei 
einer Tagesdurchschnittsleistung von 19 bis 
20 Tonnen betragen hat. 

Le cuirasse Russe „Peresviet" de 12674 ts - de 
d^placement. Le Yacht 31. ,8. Ausführliche 
Beschreibung dieses russischen Panzerschiffes 
mit schematischer Skizze und Abbildung. 
Angabe zahlreicher Konstruktionsdaten. 

Frankreich: Marine. Intern. Revue ü. d. ges. Arm. 
u. Flott., Septemberheft. Bericht über eine 
Probefahrt des französischen Panzerkreuzers 
„Jeanne d'Arc" , bei der die 24 in Betrieb 
gewesenen Temple-Guyol-Kessel so schwere 
Havarie erlitten haben, dass sie voraus- 
sichtlich ausgewechselt werden müssen. 

Grossbritannien: Marine. Intern. Revue ü. d. ges. 
Arm. u. Flott., Septemberheft. Wiedergabe 
und Besprechung des diesjährigen englischen 
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Marinebauprogramms mit zahlreichen Angaben 
von Konstruktionsdaten der veränderten oder 
neuen Typen. Es handelt sich um 3 Panzer- 
schiffe (D. ■■ 16500 t), 6 Panzerkreuzer (ver- 
besserter „Monmouth" -Typ), 2 kleine ge- 
schlitzte Kreuzer und 10 Torpedobootszer- 
störer. 

Japan: Marine-Etat. Intern. Revue ü. d. ges. Arm. 
u. Flott. , Septemberheft. Bericht über ein 
neues Flottenprogramm in Japan, in dem 
eine Vermehrung der Flotte um 100 000 
Schiffstonnen gefordert wird, um der ver- 
einigten russischen und französischen Flotte 
in Ost-Asien gewachsen zu sein. 

Trials of H. M. S. „Espiegle". The Shipping 
World 21./8. Mitteilungen über befriedigende 
Probefahrten der Sloop „Espiegle" , die als 
erstes britisches Schiff mit Babcock-Wilcox- 
Kesseln ausgerastet ist. 

Militärisches. 

La nouvelle composition de nos escadres des mers 
d'Europe. Le Yacht 31. /8. Kritische Be- 
sprechung der neuen Geschwader-Zusammen- 
setzung der französischen Kriegsflotte in den 
europäischen Gewässern. 

Les manoeuvres Anglaiscs de 190 1. Le Yacht 7-/9. 
Vergleich der diesjährigen englischen Flotten- 
manöver mit denen des Vorjahres. Bei der 
Besprechung jener wird bezweifelt, dass in 
einem Kriegsfall das während der Manöver 
erzielte schnelle Kohlcneinnehmen möglich 
sein wird, da dann mit einer ermüdeten und 
durch die Aufregungen geistig abgespannten 
Mannschaft gerechnet werden müsse. 

Die englischen Flottenmanöver. Armee und 
Marine 30. '8. Fortsetzung und Schluss der 
Besprechung der diesjährigen englischen 
Flottenmanöver. 

Grossbritannien: Marine. Intern. Revue ü. d. ges. 
Arm. u. Flott., Septemberheft. Eingehender 
Bericht über die Ausfuhrungsbcstimmungen 
bei den diesjährigen englischen Flotten- 
manövern. 

Japan: Marine. Intern. Revue 0. d. ges. Arm. u. 
Flott., Septemberheft. Kurzer Bericht über 



Flottenmanöver an der Westküste Japans, 
an denen die Linienschiffe „Shikishima" und 
„Asarri" sowie die Kreuzer „Naniwa", 
„Kasagi", „Yakumo* und „Azmna" teilge- 
nommen haben. 

Auxietes Britanm'ques. La Marine francaise, 
Augustheft. Besprechung eines von Arnold 
White in der National Review veröffent- 
lichten Artikels über die Schwäche der eng- 
lischen Position im Mittelmeere. Das eng- 
lisch« Geschwader im Mittelmeer wird im 
Kriegsfalle der vereinigten französisch- 
russischen Flotte schon durch seinen Mangel 
an einer ausreichenden Zahl von Torpedo- 
booten und Zerstörern unterlegen sein, ganz 
abgesehen davon, dass es völlig der für eine 
moderne Flotte unbedingt erforderlichen 
Hilfsschiffe als Hospital schiff, Werkstätten- 
schiff, Kohlenschiffe u. s. w. entbehrt. 

Our naval program. Arnry and Navy Journal 31. /8. 
Unter Hinweis auf die angebliche Thatsache, 
dass Deutschland entschlossen ist, sein 
Flottenbauprogramm statt bis 1916 schon bis 
1008 durchzuführen, wird dem amerikanischen 
Board on Construction nahegelegt, von dem 
nächsten Kongress eine Erweiterung des im 
vorigen Jahre festgelegten Bauprogrammcs, 
das pro Jahr die Fertigstellung zweier 
Schlachtschiffe und zweier Kreuzer vorsieht, 
zu fordern. Weiter wird mitgeteilt, dass 
das Konstruktionsbureau vor Anstellung aus- 
gedehnter Versuche dem Bau von weiteren 
Unterseebooten des HoHandtyps gegenüber 
sich ablehnend verhält. In drei Monaten 
finden Versuche mit einem von S. Lake 
konstruierten neuen Unterseeboottyp statt, 
der mehr den Anschauungen des Navy 
Departement über Unterseeboote entsprechen 
soll, als dies bei dem Hollandtyp der Fall ist. 
Nähere Angaben über diesen neuen Typ 
werden in Aussicht gestellt. 

Line officers for engineering duty. Army and 
Naval Journal 31. 8. Auf Vorschlag des 
Admirals Melvillc sollen in Zukunft auf jedem 
amerikanischen Kriegsschiff dem Chefingenieur 
zwei Offiziere als Assistenten beigegeben 
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werden. Es soll ferner ein Modus gefunden 
werden, wonach Offiziere und Ingenieure 
abwechselnd auf der Brücke and im Ma- 
schinenraum Dienst thun müssen, während 
ihnen bisher die Wahl zwischen beiden frei- 
stand. Auf diese Weise will man den sich 
in letzter Zeit innerhalb der amerikanischen 
Marine geltend machenden Strömungen im 
Sinne der Rückkehr zu einem besonderen 
Ingenieurkorps einen Damm setzen und die be- 
reits gesetzlich festgelegte Verschmelzung 
des Offizier- und des Ingenicurkorps erst 
wirksam machen. 
The new type of battleship. Army and Navy 
Journal 31. .8. Auszugsweise Wiedergabe 
eines Artikels des Scientific American, in 
welchem als Hauptvorzüge des von der 
Majorität des Board on Construction ange- 
nommenen Bowlesschen Projektes für neue 
amerikanische Schlachtschiffe (vergl. Schiff bau 
No. 23, Seite 917» die Einführung der 17,8 cm- 
Geschütze als Mittelartillerie und der bessere 
Panzerschutz hervorgehoben werden. Das 
von der Minorität unterstützte Bradfordsche 
Projekt weist zwar mit seinen iQ-20,3 cm- 
(ii schützen grossere Oflensivkraft auf, Panzer- 
schutz und kleine Artillerie sind aber zu 
Gunsten dieser Geschütze zu sehr vernach- 
läsMut worden. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Yan^tze-Eahrt eines deutschen Linienschiffes. Annal. 
d. Ilydrogr. u. Mai it. Meteor., Heft IX.. Ein- 
gehender Bericht des Kapitän z S. Hof- 
weier Uber eine Fahrt S. M. S. „Weissen- 
burg" den Yangtze flussaufwarts. Ferner 
enthält dieses Heft an nautischen und hydro- 
graphischen Aufsätzen: 

Vierter Nachtrag zu: „Die wichtigsten Häfen 
Chinas" (nebst erläuternder Tafel), 

Bahia de Caraquez (Ecuador). Nach Berichten 



der Kapitäne R. Paessler, Dampfer „Totmcs", 
und L. Temme , Dampfer „Lesostris" der 
Kosmoslinic (hierzu I Tafel), 
Zur Küstenkunde der „Carolinen". Nach einem 
Bericht S. M. S. „Cormoran", Kommandant 
Korv.-Kapt. Grapow (nebst 2 erläuternden 
Tafeln), 

Zur Küstenkunde der Philippinen. Nach „Notice 
to Mariners", 

Bemerkungen über die Philippinen und Borneo. 
. Nach einem Bericht des Kapt. W. ßartling, 
D- „Wong Koi", 

Bericht der Deutschen Seewarte über die Ergeb- 
nisse der magnetischen Beobachtungen in 
dem deutschen Küstengebiete und in den 
deutschen Schutzgebieten während des 
Jahres 1900, 

Bemerkung zu dem Aufsatz in Heft VII: „über 
ein Problem der sphärischen Astronomie und 
seine Bedeutung für die Nautik", 

Bericht des Kapt. P. Albrand vom Schiffe „Osorno" 
über die Fahrt von Kap San Lucas nach Santa 
Rosalia, Unter - Kalifornien , im Januar 1901, 

Aus den wissenschaftlichen Ergebnissen der Polar : 
fahrt des „Matador" im Herbst und Winter 
1900 1901 und 

Notizen nautischen Inhaltes, Witterungsberichte etc. 

Schiffsmaschinenbau. 

The boiler trials of H. M. S. „Hyacinth" and 
„Minerva". Engineering 30 8. Eingehender 
Bericht des englischen Kessel-Komitees über 
das Verhalten der Belleville-Kessel auf dem 
englischen Kreuzer „Hyacinth" und der 
Cylinder-Kessel auf dem Kreuzer „Minerva" 
bei einer Probefahrt nach Gibraltar und zu- 
rück. Interessante tabellarische Zusammen- 
stellungen der . Versuchsresultate mit den 
beiden Kesselsystemen, die zu Ungunsten der 
Belleville-Kessel ausfallen. Im redaktionellen 
(Fortsetzung auf Seite 986.1 
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Teil dieses Engineering -Heftes werden die 
Versuche unter dem Titel: ,The „Minerva" 
and „Hyacinth" trials' in demselben Sinne 
besprochen. Vergleiche auch ,,The Engineer" 
30. 8. : The „Minerva" and the „Hyacinth", 
und Report of the trials of H. M. S. „Hya- 
cinth" and „Minerva". 

Review of Maiine Engineering during the last ten 
ycars Engineering 30. 8 Fortsetzung und 
Schluss der Wiedergabc des bereits in Zeit- 
schriftenschau von No. 23 erwähnten Vor- 
trages vor der Institution of Mechanical 
Engineers. Interessante Skizzen der Maschinen- 
Anordnung eines Torpedojägeis und eines 
Handelsdatnpfcrs von je 3000 I.P.S , Schnitte 
und Grundrisse der Maschinen der Zwei- 
schraubenschiffe „Duke of Lancaster", „Düke 
of Cornwall", „Bornu and Sokoto" und 
„Ortona", Detailskizzen aus der 6000 I.P.S. 
starken Maschinenanlage eines Torpedoboots- 
zi rstörers, Plane der Maschinenanlage von 
H M. S. „King Alfred" und eines Turbinen- 
dampfen» von 7000 I. P. S. 

Engineering in the Royal Navy. No. I. The 
Engineer 30 8 Heginn einer Reihe von 
Artikeln über die Entwicklung der Schiffs- 
maschinen in der englischen Kriegsmarine 
von der Einführung der Dampfkraft an. 

L'accident de „La Jeanne d'Arc". La Marine 
francaise, Augustheft. Die völlig missglückte 
Probefahrt der „Jeanne d'Arc" wird ledig- 
lich auf die Verwendung engrohriger Wasser- 
rohrkessel an Bord dieses Fahrzeuges zurück- 
geführt Zum Beweise werden ähnliche Bei- 
spiele aus anderen Marinen angefühlt. 

A noval water tube boiler. The Shipping World 
21., 8. Kurze Beschreibung einer von O. 
Buogo stammenden neuen Modifikation des 
gradrohrigen Wasserrohrkessels. 



Verschiedenes. 

Das Viertageschiff. Prometheus No. 620. 



Unter 



Bezugnahme auf einen seiner Zeit im Schiff- 
bau erschienenen Artikel über das Projekt 
eines 30 Knoten-Schiffes, das den Oecan in 
vier Tagen durchkreuzen soll, wird auf die 
l'nrentabilität und L'nwahrscheinlichkeit eines 
solchen Unternehmens bei den vorhandenen 
Hilfsmitteln hingewiesen. 
Der Kohlenvcrbrauch auf Schnelldampfern. Prome- 
theus No. 621. An dem Vergleich des 
Kohlenverbrauches älterer Schnelldampfer 
mit dem von neueren deutschen wird ge- 
zeigt, wie sehr die Ökonomie der Schiffs- 
maschinen gestiegen ist. Vor 30 Jahren be- 
trug der durchschnittliche Kohlenverbrauch 
eines Schnelldampfers 2,5 kg pro I. P. S. 
und Stunde , bei den heutigen Maschinen 
0,55 bis o,6o kg. Ein weiterer Vergleich 
konstatiert die Überlegenheit der deutschen 
modernen Schnelldampfer-Maschinen. 
Zur Geschichte und Entwicklung der Seever- 
sicherung. Hansa 31./8. und 7. 9. Histo- 
rischer Rückblick auf die Entwicklung der 
Seeversicherungsgesellschaften in den ver- 
schiedenen Ländern. 
Japan: Marine. Intern. Revue U. d. ges. Arm u. 
Flott., Septemberheft. Kurze Nachricht über 
eine geplante, neue Dockanlage Japans auf 
der Werft in Kure, die zur Aufnahme der 
grössten japanischen Schlachtschiffe , wie 
„Shikishima" u. s. w. bestimmt sein soll. 
Glasgow International Exhibition. No. X. The 
Engineer 30. 8. Fortsetzung der Besprechung 
der Ausstellung in Glasgow , insbesondere 
der dort ausgestellten elektrischen Werk- 
zeugmaschinen. 
Engineering projects at New York. The Shipping 
World 21./8. Mitteilungen über die beab- 
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sichtigte Anlage grosser neuer Docks an der 
Brooklynseite von New York seitens der 
New York Dock Company, die mit 120 Mill. 
Mark Kapital arbeitet. 
Progress of American shipbuilding. The Shipping 
World 28/8. Artikel über die Fortschritte 
des amerikanischen Schiffbaus, der angeregt 
durch die in Aussicht stehende Annahme der 
Shipping Subsedy Bill durch den Kongiess, 
der pro Jahr gebauten Tonnenzahl nach be- 
reits die zweite Stelle nach England ein- 
nimmt. 

A motor rudder. The Shipping World 28-/8. 
Abbildung und kurze Beschreibung eines 
Steuers für kleinere Fahrzeuge, das au seiner 
Unterkante einen mittels Elektromotor ge- 
triebenen Propeller trägt. 

Coaling ships at sea. The Shipping World 28./B. 
Mitteilungen Ober die Ausrüstung des russi- 
schen Schlachtschiffs „Retvisan" mit einem 
Lidgerwood - Miller - Apparat zum Kohlen- 
nehmen auf See. Der Betrieb der Vor- 
richtung erfolgt mittels Elektricitat. 

Yacht- und Segelsport. 

Le match „Magdalen— Qand-Meme II". Le Yacht 
31. 8. 01. Eingehender Bericht über eine 
Wettfahrt zwischen der englischen Yacht 
„Magdalen" und der französischen Yacht 
„Qand-Meme II." der 52 Fuss-Klasse. — Der 
englische Kutter, von dem zwei Abbildungen 
wiedergegeben sind, hat sich in den beiden 
Regatten am 28. und 29. 8. überlegen gezeigt. 

Coniples rendus des courses. Le Yacht 7. 9. 
Fortsetzung des Berichtes über die Segel- 
Regatten bei Trouville vom 16., 17, 19., 21. 
und 22 /8. mit zahlreichen Abbildungen. 

La coupe du Canada. Lc Yacht 7-/9. Bericht 
über die diesjährigen Kampfe um den Pokal 
von Kanada, aus denen die kanadische Yacht 
„Invader" als Siegerin hervorging. Ab- 
bildung dieser Yacht und der amerikanischen 
Gegnerin „Cadillac". 

Chaloupe ä vapeur rapide ä quadruple expansion. 
Le Yacht 7. 9. Beschreibung einer schnellen 
DampfbarkassL- mit Vierfach - Expansions- 
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maschine, von der Längenschnitt und Grund- 
riss wiedergegeben sind. Abbildung des in 
En2land bei Simpson, Strickland & Cie. in 
Dartmouth erbauten und mit einem Wasser- 
rohrkessel ausgerüsteten kleinen Dampf- 
bootes , das sich besonders zu sportlichen 
Zwecken eignet. 
Meldungen zur Berliner Woche 1901. Wasser- 
sport 29-/8. Tabellarische Zusammenstellung 
der Meldungen für die diesjährige Berliner 
Woche. Die Meldungen sind nicht so zahl- 
reich wie in den Vorjahren, bieten aber in 
Bezug auf die Güte der Yachten interessantere 
Rennen. 

Le yachting en Hollande. Le Yacht 10 , 8. Inter- 
essante Mitteilungen über den vor 50 Jahren 
gegründeten holländischen Schiffahrtsverein 
„Zeil en Roci vereeniging de Maas", sowie 
über Entwickelung des holländischen Segel- 
sports. 

Le yacht de un-tonncau „Triton" ä M. Join Lam- 
bert. Le Yacht 10. 8. Beschreibung und 
Abbildungen der kürzlich vom Stapel ge- 
laufenen Segelyacht „Triton". D — 1 t, 
L total 8,25 m, L in der Wasserlinie = 
5,5 m, .B max = 2 m, B in der Wasser- 
linie =^ 1,95 m, T = 1,4 m, Segclareal = 
33 qm- 

La coupe de France. Le Yacht 10. 8., 17. 8. und 
24. /8. Wiedergabe einer Reihe von Mei- 
nungsäusserungen hervorragender Sports- 
männer und auch eines Artikel von „Land 
and Water" über den erwähnten Zwischenfall, 
infolgedessen der Frankreich-Pokal an die 
„Union des Yachts Francais" zurückgegangen 
ist, ohne verteidigt woiden zu sein. Die 
letzte der drei obigen Nummern von Le Yacht 
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bringt die Nachricht, dass die fortgesetzten 
Verhandlungen zu einer Einigung geführt 
hatten, und dass das Rennen zwischen „Mag- 
dalen" und „Quand-Meme H" am 28. August 
vor Weymouth stattfinden werde. 

Ciarette, goelette americaine ä dCrive. Le Yacht 
18. 8. Beschreibung und Abbildung der 
Zweimast- Yacht „Ciarette", die nach denselben 
Prinzipien wie die etwas kleinere Yacht 
B Bud" gebaut ist und sich bisher bestens 
bewährt hat. 1- total 13,72 m, L in der 
Wasserlinie — 8,7, B max. — 3,7, B in der 
Wasserlinie = 3,45 tn, T — 0,96 m, T bei 
heruntergelassenem Schwert = 2,28 m, Segel- 
areal 133,4 qm und Ballast — 2106,45. kg. 

La coupe de Seawanhaka Yacht Club. Le Yacht 
24., 8. Beschreibung der eist kürzlich fertig- 
gestellten Yacht „Senneville", des diesjährigen 
Verteidigers des Seawanhakapokals, nebst 
Abbildung, sowie des englischen Heraus- 
forderers „Greyfriar". Interessanter Bericht 
über die Rennen, die zwischen beiden vom 
25—29 Juli bei Pointc-Claire stattgefunden 
haben und jedesmal mit dem Siege der 
„Senneville" endete. 

Segeln. Wassersport 15./8. Berichte über die vom 
Lübecker S'acht-Klub veranstaltete offene 
Wettfahrt in der Lübecker Bucht am 11. 8. 
sowie Ober die interne Wettfahrt des Union 
Yacht-Klub (Attersee) vor Seewalchen am 
4 /8. Wassersport 23/8. Berichte Ober die 
weiteren Regatten des Union Yacht-Klub am 
6, 8., 9. und 11. August, über das Wett- 
segeln des Segler- Vereins „Wflrmsee" vom 
4. — 8. August, über die interne Wettfahrt 
des Hamburger Yacht-Klub auf der Klbc am 
18. August, sowie über die interne Wettfahrt 
de* -Berliner Segler-Klub auf dem Langm- 
und Seddiner See ebenfalls am 18. August, 

Die Cov/es Woche. Wassersport 15 8 Bericht 
der Wettfahr ten vor Cowcs vom 5. — 10 August. 



Vergl. auch The Shipping World 14. 8. The 
Cowes week. 

H. M. Yacht „Victoria and Albert". The Shipping 
World 14 ,8. Abbildungen und Beschreibung 
der inneren Neueinrichtung der englischen 
königl. Yacht. 

Lengthening a steam-yacht. Engineering 9. 8. 
Beschreibung der erfolgreichen Verlängerung 
der Dampfyacht Atmah auf der Beardmore- 
werfl in Glasgow. Die Verlängerung betragt 
30 ft, 8 in. Um diesen Betrag haben die 
Maschinen- und Kesselanlagen vergrösscit 
werden können. Bei der Probefahrt erreichte 
das Schiff bei 160 Umdrehungen 16,1 Kn. 
an der gemessenen Meile gegen 15 Kn. vor 
der Verlängerung. Die neuen Dimensionen 
sind: L über alles --— 104,6 m B — 10,52 m, 
T — 4,58 m, Kohlenvorrat = 400 ts. 

The Atlanta Cup. Army and Navy Journal 10. 8. 
Beschreibung und Abbildung des Atlanta- 
Pokals, der von den Offizieren und Mann- 
schaften der „Atlanta" den Schiffen der süd- 
atlaittischen Station wegen ihrer Beteiligung 
an dem diesjährigen sportlichen Wettbewerb 
als Geschenk überreicht wurde. 
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